Anàlisi de l'explotació de ferrocarrils turístics by Pamies Güell, Adrià
  
 
 
 
PROJECTE O TESINA D’ESPECIALITAT 
 
Títol 
Anàlisi de l’explotació de ferrocarrils turístics         
(722-TES-CA-6467) 
 
 
Autor/a 
Adrià Pàmies Güell 
 
Tutor/a 
Carles Casas Esplugas 
 
Departament 
722- Infraestructura del Transport i del Territori (ITT) 
 
Intensificació 
Enginyeria del Transport 
 
Data 
Gener 2014 
 
Anàlisi de l’explotació de ferrocarrils turístics  Adrià Pàmies Güell 
 
 
   
1 
ABSTRACT 
Title: Analysis of Tourist Railways Operation 
Tutor: Carles Casas Esplugas 
Author: Adrià Pàmies Güell 
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Railway. 
Railways have played a decisive role in the tourist business since the opening of the 
first lines in the 19th Century. Despite the boom of the air and the road transport in the 
20th century, railways are still widely used for touristy activities in the leisure time. 
Although there are many tourist railways world-wide, it is quite hard to find any 
referential organization including the most of the operating services of the world. Only 
several regional associations do exist. In other words, this is a very fragmented scope 
where there is no kind of rule entirely applicable. 
The lack of universal references is the basic motivation of this text. In the next pages 
some of these railways are analysed in order to notice and identify which are the most 
common characteristics that can be found among them. 
 First of all, a clear definition has been set to delimitate the concept accurately. Then,   
a method of classification of the services has also been made to provide a useful tool 
when analysing the different types of tourist trains.   
After this step, a review of these services around the world is shown to have a general 
gaze of the actual state of tourist railways and to conclude that they are present in all 
the continents. 
The next point is to find reasons or benefits to the society that can be obtained from the 
exploitation of tourist railway. Apart from the cultural and touristy importance they also 
represent a valuable source of wealth for the nearest zones to the line. 
At this stage, a further analysis about the economic, technical, legal and commercial 
aspects of these services has been done. Several results have been obtained from the 
investigation. However, the most relevant are the need of grants and funds to pay the 
extraordinary expenses in many cases and the importance of the targeting during the 
commercialisation of the product. 
The last key point of the text consists in a comparison of two methodologies for 
implementing tourist railways. It is important to say that they are approximately the 
same; the only important differences are the ones caused by the legislations. 
As a conclusion, it is important to state that the tourist railways are a well-known 
product in many countries and, despite the economic and technical restrictions, can 
become an excellent source of wealth where they are run. 
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RESUM 
Títol: Anàlisi de l’explotació de ferrocarrils turístics 
Tutor: Carles Casas Esplugas 
Autor: Adrià Pàmies Güell 
Paraules clau: Ferrocarril, Tren, Ferrocarril Turístic, Ferrocarril Històric, Tren-creuer, 
Ferrocarril Panoràmic. 
El ferrocarril ha jugat un paper decisiu en el sector turístic des de l’obertura de les 
primer línies al segle XIX. Malgrat l’explosió del transport aeri i per carretera durant el 
segle XX, el transport ferroviari encara és àmpliament usat per activitats turístiques. 
Malgrat que els ferrocarrils turístics estan difosos per tot el món és certament difícil 
trobar organitzacions que incloguin una majoria dels mateixos. Només existeixen 
algunes associacions de caràcter regional. En altres paraules, aquest és un camp molt 
fragmentat on no existeixen normes aplicables universalment. 
Aquesta absència de referències és la motivació bàsica del text. En les pàgines 
següents alguns d’aquests ferrocarrils seran analitzats amb la fi de detectar i identificar 
quines són les característiques més comunes entre ells. 
En primer lloc, s’ha proposat una definició operativa per delimitar el concepte de 
ferrocarril turístic de manera precisa. A continuació, s’ha elaborat un mètode per 
classificar els diferents serveis a fi de proporcionar una eina útil a l’hora d’analitzar 
cada tipus. 
Després d’aquest pas, s’ha fet una revisió d’aquests ferrocarrils a tot el món per tenir 
una perspectiva global del seu estat actual. S’ha conclòs amb la afirmació que els 
trens turístics són presents a tots els continents. 
El següent punt ha estat trobar raons o beneficis per a la societat que es poden obtenir 
de l’explotació d’un ferrocarril turístic. A banda de la importància cultural i turística, 
també representen una valuosa font de riquesa per a les zones properes a la línia. 
En aquest estadi, s’ha portat a terme una anàlisi més profunda sobre els aspectes 
econòmics, tècnics, legals i comercials. S’han obtingut diversos resultats de la 
mateixa. Els més rellevants són la necessitat de donacions i subvencions per cobrir els 
costos extraordinaris, en molts casos, i la importància d’adaptar correctament la 
comercialització del producte al futur client. 
El darrer punt clau del text ha consistit en comprar dues metodologies d’implementació 
de ferrocarrils turístics. És remarcable el fet que coincideixen en la majoria dels 
aspectes. Les úniques diferencies rellevants són les causades per les diferents 
legislacions. 
Com a conclusió, és important afirmar que els trens turístics són un producte 
àmpliament conegut a molts països i, malgrat les limitacions tècniques i econòmiques, 
poden ser una important font de riquesa pels llocs on circulen. 
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GLOSSARI 
AAFB:  Associació d’Amics del Ferrocarril de Barcelona. 
AAFM:   Associación de Amigos del Ferrocarril de Madrid. 
Adif:  Administrador de Infraestructuras Ferroviarias (Espanya) 
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1.INTRODUCCIÓ I OBJECTIUS 
Des dels seus inicis, el ferrocarril ha permès que moltes persones es puguin moure amb 
finalitats d’oci i lleure. Durant el segle XIX i primera meitat del XX va facilitar que molta gent es 
desplacés fins a llocs que fins aleshores els eren inaccessibles; especialment gràcies a 
ferrocarrils singulars com funiculars i cremalleres. 
Ara bé, durant la segona meitat del segle XX, l’aviació i l’automòbil van desplaçar al ferrocarril 
en molts d’aquests viatges. Curiosament, també va ser en aquesta època quan van començar a 
aparèixer iniciatives per preservar línies i material rodant a fi de proporcionar experiències que 
els altres mitjans de transport no podien oferir. 
Per una banda, van entrar a escena diverses explotacions que buscaven recrear èpoques 
passades. D’aquesta manera permetien que el visitant pogués viure i no només veure com era 
el viatge per ferrocarril en temps pretèrits. Paral·lelament es transmetia al públic el paper que 
aquest mitjà de transport havia tingut en el desenvolupament de la societat des de la revolució 
industrial. 
Per altra banda, també es van crear diferents serveis que buscaven portar viatgers de manera 
relaxada a llocs que, en alguns casos, eren inaccessibles als altres mitjans de transports. Com a 
conseqüència, es crearen serveis panoràmics i alguns trens de luxe prestigiosos per línies que 
travessaven paisatges espectaculars o ciutats de gran valor cultural. 
El paper de totes aquestes línies i serveis ha estat reconegut en alguns casos per la UNESCO: A 
Suïssa és possible recorre línies que estan declarades patrimoni de la Humanitat i també a la 
índia és possible viatjar per sinuosos trams de cremallera que han obtingut aquest prestigi. 
Ara bé, malgrat la seva indubtable rellevància en el sector turístic, no existeixen gaires 
documents de referència on es parli d’aquest tipus de serveis. Tota la informació està molt 
fragmentada per països i explotacions, havent-se creat pocs marcs comuns on debatre i 
intercanviar experiències. 
Així doncs, aquesta tesina busca respondre a aquesta problemàtica. Amb l’objectiu de fixar 
certes recomanacions d’utilitat per a futurs o presents projectes d’aquest tipus, al llarg de la 
mateixa es fa una anàlisi d’aquest tipus d’explotacions buscant tendències comunes. 
A fi d’analitzar la situació i trobar aquests patrons comuns, s’han de plantejar una sèrie de 
punts rellevants que és necessari assolir: 
 Establir una definició del concepte de ferrocarril turístics 
 Crear una classificació útil dels diferents tipus de ferrocarrils turístics 
 Mostrar una visió mundial dels mateixos 
 Identificar quins valors pot aportar la seva existència 
 Buscar uns estàndards el més universals possibles a diferents nivells que siguin de 
referència per a les explotacions 
 Comparar i avaluar diferents metodologies d’implementació 
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En primer lloc és necessari proposar una definició operativa abans d’iniciar una anàlisi més 
profunda, ja que d’aquesta manera es podrà delimitar més clarament què és l’objecte 
d’anàlisi. Conjuntament amb això, també es podrà proposar una classificació eficaç si el 
concepte és suficientment ampli com per no ser tractat com quelcom únic. 
Seguidament, és molt interessant fer una revisió mundial de tots aquests tipus de serveis. El 
que s’espera d’aquest procés és poder visualitzar quin és el panorama global en l’actualitat i 
quin aspecte acostumen a prendre aquests projectes. 
A continuació, és imprescindible, identificar quins són els motius que han propiciat la aparició i 
manteniment d’aquest tipus de serveis. En aquest punt, ja s’estarà en condicions d’analitzar 
més detalladament les diferents característiques que són presents en aquestes explotacions i 
les diferencien de la resta. 
Finalment, és important buscar metodologies o processos reals d’implementació per poder 
entendre quins són els passos recomanats o seguits per posar en funcionament aquest tipus 
de serveis. D’aquest punt en pot sortir quelcom similar a una guia per dur a terme amb èxit 
aquests tipus de ferrocarrils. 
Només assolint aquestes fites amb la major precisió i extensió possible, el document podrà ser 
realment quelcom de referència  en l’àmbit dels ferrocarrils turístics. També és important 
mencionar que no es buscar assentar càtedra sinó només proposar un possible ordre a l’hora 
de treballar en el camp en qüestió. 
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2. METODOLOGIA 
Un cop plantejats els objectius és necessari considerar una metodologia per poder assolir tots 
els punts bàsics plantejats en el capítol anterior. No és una tasca fàcil donada la gran 
fragmentació que presenta la informació i la dubtosa comparabilitat que existeix                        
en certs casos. 
Per poder assolir amb èxit les metes plantejades per aquesta tesina s’ha decidit dividir en cinc 
grans etapes la elaboració del document: 
1. Recerca d’informació 
2. Anàlisi de la informació recollida i selecció d’exemples representatius 
3. Proposta de sistematització i estructuració de la informació recollida plantejant unes 
hipòtesis de treball 
4. Validació de les hipòtesis 
5. Redacció de la tesina, revisió de la mateixa i presentació final 
La fase inicial és la recerca de la informació. Les fonts  poden agrupar-se en diferents àmbits 
segons els aspectes dels que tractin:  
 Informació de Context (Treball de gabinet) 
o Textos legals 
o Normatives 
o Definicions 
 Informació específica (Treball de gabinet i de camp) 
o Revistes, llibres, pàgines web d’organitzacions del sector,... 
o Visites a organitzacions i associacions  
o Entrevistes 
o Coneixements in-situ 
El primer grup està format per documents d’àmbit legal i normatives així com qualsevol altre 
document que impliqui definicions operatives. És una feina exclusivament de treball de 
gabinet donada la naturalesa dels documents.  
Per contra, la informació específica, d’exemples concrets, és més variada en forma i contingut. 
La seva recerca ha implicat tant treball de gabinet com de camp.  
Per una banda, implica treball de gabinet per buscar dades en revistes, llibres i pàgines web de 
les pròpies empreses operadores. Per altra banda, també implica una part de treball de camp 
amb visites a organitzacions del sector. D’aquesta manera s’han realitzat entrevistes a 
membres de les mateixes i aconseguir coneixements in-situ. 
Si bé, la informació aportada per aquestes organitzacions és valuosa, sempre s’ha de 
considerar que inclou un cert grau de biaix, en ser organismes clarament parcials. Ara bé, 
sovint són la única font d’informació disponible i no es poden buscar alternatives. 
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Durant la segona fase s’ha cercat identificar i extreure allò rellevant de tant dels textos legals i 
seleccionar els exemples representatius. No està absent de les complicacions inherents al fet 
de destriar però també és necessari valorar la comparabilitat dels exemples. 
Una vegada completat això, és l’hora d’estructurar tota la informació i plantejar les hipòtesis a 
contrastar. És a dir, saber veure quins són els paràmetres que, a priori, després de la revisió 
general de la informació, compleixen la majoria d’explotacions. 
La següent etapa, consisteix en contrastar si veritablement tota les hipòtesis plantejades 
després de fer la revisió general són correctes. Els resultats obtinguts, però, estaran 
condicionats pel possible biaix de les fonts d’informació esmentat anteriorment. 
La darrera fase consisteix en redactar i plasmar tot el procés anterior mitjançant la present 
tesina, afegint-hi un seguit de conclusions i recomanacions. Durant aquest procés és important 
preservar la estructura lògica determinada en la fase corresponent, a fi de fer mes intel·ligible 
el conjunt del document.  
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3. EL CONCEPTE DE FERROCARRIL TURÍSTIC  
Per arribar a algunes conclusions sobre els ferrocarrils turístics és important definir 
correctament, abans de tot, què és un ferrocarril turístic. El concepte no és fàcil de concretar 
per la vasta diversitat d’explotacions i la gran fragmentació de la documentació. 
No obstant, a través de diferents textos de referència, ja sigui d’àmbit normatiu o informatiu, 
es pot plantejar una definició operativa eficaç. Com a complement, també és interessant 
proposar dues classificacions, segons diferències tècniques i segons diferencies comercials, 
entre les diverses explotacions. 
Malgrat tot, les múltiples dissimilituds entre les explotacions pot comportar que algunes 
d’elles siguin difícilment classificables. És a dir, no s’ha d’interpretar cap concepte com 
quelcom amb una frontera clarament delimitada.                                                                                                                                                                   
3.1. Definicions bàsiques de ferrocarril turístic 
Per començar, és interessant veure quina definició ofereixen els documents de referència de 
l’estat espanyol. No n’existeixen gaires si es compara amb altres camps del sector ferroviari. 
Una publicació de referència de l’àmbit ferroviari, com ho és la revista Carril1, va proposar a 
l’any 1994 la definició següent: “Conjunt de vehicles ferroviaris, històrics o no històrics, que 
amb caràcter regular y amb un horari y marxa concrets realitzen un trajecte determinat 
traslladant a turistes a un lloc o diversos que per les seves característiques monumentals, 
culturals, naturals, humanes, etc. generen una corrent de visites cap a ell.” (C. Ortí, 1994). 
És una definició que, a pesar de ser bastant genèrica, encara presenta algunes restriccions 
importants. No és del tot adequat associar el caràcter regular als ferrocarrils turístics  ni limitar 
el transport de turistes cap a un lloc com a finalitat exclusiva. 
Des d’una vessant legal, no és fins l’aprovació del Real Decret Llei 4/2013 a l’any 2013, que es 
crea una definició, amb la fi de liberalitzar aquest tipus de servei. El text descriu un ferrocarril 
turístic com: “Aquells serveis que tenint o no caràcter periòdic, la totalitat de las places 
ofertes al tren es presenten en el marc d’una combinació prèvia comercialitzada a través 
d’agències de viatges a un preu global en el qual, a banda del servei ferroviari, s’hi inclouen 
els serveis per satisfer de manera general las necessitats de les persones que realitzen 
desplaçaments relacionats amb activitats recreatives, culturals o d’oci, sent el transport 
ferroviari un complement de les anteriors.”  
Malgrat ser menys restrictiva que la definició de la revista “Carril”, és poc clara i també 
presenta algunes mancances. D’entre les més rellevants en destaquen dues principalment:  
 La necessitat o no de considerar els trens turístics com serveis dedicats exclusivament 
al transport de turistes. 
 La inclusió o no dels vehicles històrics. 
 
                                                          
1
 La Revista Carril és una revista de divulgació ferroviària editada per l’Associació d’Amics del Ferrocarril 
de Barcelona des de 1977. 
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3.2. El transport de turistes amb ferrocarril comercial 
En resposta a la primera de les dues crítiques a la definició legal, és convenient fer un cop d’ull, 
en aquesta etapa, al transport de turistes amb ferrocarril comercial. Aquest grup el conformen 
bàsicament ofertes econòmiques en determinades línies i per a serveis ja existents. Els 
avantatges econòmics, sovint es tradueixen en dos tipus de bitllets: 
 Ofertes combinades de desplaçament i entrada a una atracció turística 
 Passis de viatges il·limitats en un interval de temps, normalment amb determinades 
restriccions, per un àmbit geogràfic turístic. 
Del primer tipus, es poden citar molts exemples i la llista és molt llarga. Rodalies de Catalunya2 
ofereix diferents bitllets combinats com el Freixetren (Veure Foto 3-1), que permet visitar les 
caves de Freixenet, a Sant Sadurní d’Anoia (Barcelona), utilitzant els serveis de la línia R4. Per 
la seva banda, Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya (FGC) també ofereix paquets conjunt 
de tren i entrada com ho és  el de la Colònia Güell. 
Foto 3-1. Un servei de la línia R4 circula per un paisatge vitivinícola entre Lavern i Sant Sadurní d’Anoia. És en 
aquesta darrera localitat on es troben les caves de Freixenet, les quals ofereixen la possibilitat d’accedir-hi amb tren 
mitjançant el bitllet combinat Freixetren. Juny 2013. Foto: Adrià Pàmies. 
Respecte el segon tipus, s’ha de mencionar, a nivell d’exemple, les diferents propostes 
d’Interrail, comercialitzades pels ferrocarrils europeus, o el Japan Rail Pass. Es tracta de passis 
de viatges il·limitats en un període de temps ja sigui a nivell global o per països. 
També existeixen passis de viatges il·limitats regionals. A França n’existeix un gran nombre 
com els que ofereix la regió Procença-Alps-Costa Blava: el Pass ZOU, per cada departament, o 
el Pass Bermuda, per la línia de Miramas a Marsella. 
                                                          
2
 Rodalies de Catalunya és la marca comercial utilitzada per referir-se als serveis que circulen per la 
xarxa d’Adif i que estan gestionats per la Generalitat de Catalunya . 
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En tots els casos esmentats, el servei ferroviari es limita al del transport sense cap prestació 
addicional a la d’un viatger que fes aquest trajecte per altres motius. És a dir,el moviment de 
turistes, en aquest cas, és una conseqüència secundària o un sub-producte comercial.  
Així doncs, els casos poden tractar-se com una explotació convencional amb una demanda 
lleugerament alterada pels turistes que hagin comprat aquest abonament. No obstant, en 
qualsevol cas, la planificació i implementació del servei no es regeix per les finalitats turístiques 
sinó per altres criteris de mobilitat.  
En conclusió, no té sentit parlar d’aquest tipus d’abonaments en aquesta tesina ja que són 
simplement estratègies comercials i no un producte diferenciat de la resta de serveis. 
3.3. El concepte de ferrocarril històric i la inclusió dins dels ferrocarrils turístics 
Com a resposta a la segona crítica feta en el primer apartat, s’ha de definir correctament què 
és un ferrocarril històric. És complicat trobar una definició operativa útil. 
En aquest sentit és de gran ajuda el document britànic Guidance on Minor Railways publicat 
per la Office of Rail Regulation (ORR)3. Més concretament el punt on defineix quins són els 
àmbits d’aplicació de la normativa. Segons el document, aquest és vàlid, entre d’altres 
ferrocarrils, pels següents: “Qualsevol ferrocarril de qualsevol ample de via que hagi 
conservat o assumit el caràcter, l’aparença i les pràctiques d’explotació de temps pretèrits.” 
(ORR, 2007). 
Foto 3-2. La locomotora 6570 dels ferrocarrils francesos ha estat preservada conservant l’aspecte exterior que 
presentava quan van entrar en servei fa més de quatre dècades. Localització: La Tor de Querol. Maig 2013. Autor: 
Adrià Pàmies. 
                                                          
3
 La Ofice of Rail Regulation és l’òrgan encarregat de regular  a nivell econòmic i de seguretat el 
Ferrocarril al Regne Unit. Entre d’altres també té com a objectiu la regulació dels ferrocarrils de caire 
històric i turístic. 
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Allò que realment és important de la citació és el fet de tenir com a objectiu recrear una època 
passada. El text realment fa referència tant a la infraestructura com al material rodant però és 
més habitual utilitzar-lo només en el segon cas . A efecte de la tesina, es considerarà, d’aquí 
en endavant, com a material històric, tot aquell que ja estigui retirat del servei comercial i 
que es conservi amb les finalitats museístiques ja esmentades.(Veure Foto 3-2).  
En aquest punt, és important entendre que els ferrocarrils històrics sí que poden ser turístics 
pel mer fet de ser històrics. Existeixen diversos motius. Els dos principals són el tractament 
conjunt que es fa en diversos documents i el fet que qualsevol acció museística, ja de per si, 
genera una atracció turística.  
El primer cas queda molt clar en el preàmbul del document Referéntiel technique relatif a la 
explotation des chemins de fer touristiques, publicat pel Service Technique des Reomtées 
Mechaniques et Transports Guidés (STRMTG)4. En aquest s’estableix que el document és 
aplicable a ferrocarrils turístics o històrics fora de la xarxa nacional. (STRMTG, 2011). 
El segon cas, és una resultat de fer el següent raonament: si pràcticament ningú posa en dubte 
el valor turístic de qualsevol museu o monument històric, el considerar un ferrocarril històric 
com turístic és una conseqüència directa de l’anterior afirmació.  
En aquest darrer cas estaríem parlant, però, que el propi tren és la atracció turística. En altres 
paraules, és en si mateix mitjà i motiu del desplaçament. 
Per concloure el sub-apartat, però, és necessari remarcar que un ferrocarril històric no sempre 
és turístic si no hi ha la voluntat d’erigir-se com a tal. És a dir, ser històric pot ser motiu 
suficient per ser turístic sempre que el producte s’obri a un mercat obert de demanda. 
Foto 3-3. Viatge de Barcelona a Igualada de l’AAFB el mes de desembre de 2012. Entre Martorell i la seva destinació 
el material utilitzat era una composició històrica. Localització: Masquefa. Autor: Adrià Pàmies. 
                                                          
4
 El Service Technique des Remontées Mechaniques et Transports Guidés és un òrgan regulador de 
l’estat francès encarregat, entre d’altres camps, dels ferrocarrils secundaris i turístics 
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El cas més clar d’exemple és cert material rodant per ús intern d’una associació d’aficionats al 
ferrocarril. La mateixa Associació d’Amics del Ferrocarril de Barcelona (AAFB) ha utilitzat 
combois històrics per realitzar viatges (veure Foto 3-3). Malgrat ser, òbviament històrics, els 
usuaris no membres tenen restriccions de tipus econòmic per accedir-hi, a banda de tenir un 
calendari de circulacions irregular. En conclusió, és un tren històric però de caràcter xàrter, no 
turístic. 
3.3.1. La visió dels ferrocarrils històrics a Espanya 
Seria imprudent ignorar en aquest apartat la regulació legal de trens històrics elaborada per 
l’Administrador d’Infraestructures Ferroviàries d’Espanya (Adif). En aquesta apareix una 
definició d’ús pràctic de tren històric, que és la que actualment està en vigència a la seva xarxa. 
És curiós, el fet que aquesta normativa no estigui disponible a la seva pàgina web. 
Segons Adif, per a que un material rodant sigui considerat com històric i pugui circular per la 
seva xarxa ha de complir les següents condicions:  
 Antiguitat acreditada superior a 30 anys  
 Estar qualificat com material operatiu 
Més enllà de posar una edat mínima concreta, existeix una diferència important respecte la 
definició britànica i que contrasta també amb la definició adoptada per la tesina. ADIF no dóna 
importància al fet de mantenir una aparença o sistemes de funcionament de quan estava         
en servei. 
3.4. Definició de ferrocarril turístic en l’àmbit de la tesina 
Després de tots els comentaris anteriors, és necessari reinterpretar la definició legal plantejada 
a l’inici del capítol. Ara ja es pot afirmar que, en nombrosos casos, la atracció turística pot ser, 
o comprendre en part, el propi tren o la línia de ferrocarril. 
Així doncs, per tal de central la tesina d’acord amb els objectius és necessari establir una 
definició més clarificadora i adequada. Un ferrocarril turístic en l’àmbit de la tesina és defineix 
de la següent manera: 
Tot aquell servei ferroviari o explotació ferroviària amb la funció principal de transportar 
visitants a una o diverses atraccions turístiques, podent ser el propi material rodant o la línia 
una part o la totalitat de l’atracció mateixa. 
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3.5. Classificació dels ferrocarrils turístics 
Dins de l’anterior definició hi ha molts tipus de serveis diferents que poden ser classificats en 
funció de l’anàlisi que es vulgui dur a terme. Malgrat això, una primera classificació és, en la 
majoria dels casos, entre si el servei és o no exclusiu per a turistes. 
Així doncs el primer pas queda definit de la següent manera: 
Pre-classificació dels ferrocarrils turístics 
Tipus Exemples Comentaris 
A. Servei no exclusiu Freixetren, Pass Bermuda,... No s’analitzaran en aquesta tesina 
B. Servei exclusiu Veure taula 
Fig. 3-1. Taula de Pre-classificació dels ferrocarrils turístics. Elaboració Pròpia. 
Una vegada acabada la primera tria, la classificació dels serveis exclusius, però, no és clara i 
existeixen diverses propostes al respecte. En aquesta tesina se’n comentaran dues de 
possibles: segons àmbits tècnics i normatius i segons àmbits comercials. 
3.5.1. Classificació segons criteris comercials 
Respecte els àmbits comercials, la pròpia revista Carril, en el número 40, presenta dues 
possibles classificacions: la primera, segons el tipus d’atracció a visitar i, la segona, segons la 
durada del viatge. Finalment l’autor decideix quedar-se amb la darrera. 
Basant-se en aquesta visió, els serveis turístics es poden separar en:  
 serveis de jornada.  
 serveis de cap de setmana   
 serveis de més 48 hores, anomenats trens-creuer en aquesta tesina. 
Classificació dels ferrocarrils turístics segons criteris comercials 
Tipus Exemple 
BA. Serveis de jornada Shakespeare Express 
BB. Serveis de caps de setmana Ciudad Monumental de Cáceres 
BC. Trens-creuer Venice Simplon Orient-Express 
Fig. 3-2. Taula de classificació dels ferrocarrils turístics segons criteris comercials. Font: C. Ortí, 1994 
Un exemple de ferrocarril de jornada pot ser el Shakespeare Express del Regne Unit (Veure 
Foto 4). Aquest servei de vapor, operat per l’empresa tour-operadora Vintage Trains , realitza 
dos viatges per sentit entre Birmingham i Stratford-upon-Avon durant cada diumenge de juliol 
i agost. L’objectiu és portar visitants al poble natal de William Shakespeare des de la segona 
ciutat del país. 
Els exemples de cap de setmana són difícils de trobar. Un dels pocs documentats és el Ciudad 
Monumental de Cáceres, amb motiu de la declaració del casc antic de la ciutat com Patrimoni 
de la Humanitat l’any 1986 . Es tractava d’un tren que sortia el divendres al vespre de Madrid, 
arribant a Càceres dissabte al matí. Els turistes passaven la nit del dissabte a un hotel per 
tornar el diumenge a la tarda. 
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Foto 3-4. El Shakespeare Express entra a l’estació de Moor Street de Birmingham procedent del dipòsit de Tyseley.  
Agost 2012. Autor: Adrià Pàmies. 
Els exemples de tren-creuer són més fàcils i coneguts popularment. A nivell europeu, un dels 
més llegendaris és el Venice Simplon Orient-Express. Aquest realitza diversos itineraris 
internacionals, destacant potser per sobre dels altres, la ruta de París a Istanbul amb parada a 
Budapest i Bucarest. 
3.5.2. Classificació segons àmbits tècnics 
Segons àmbits tècnics, s’ha de remarcar que en la majoria de països existeixen normatives 
específiques pensades per a material històric i línies dedicades exclusivament als ferrocarrils 
turístics. Aleshores, és també convenient fer una separació segons els àmbits normatius que 
s’apliquen al ferrocarril. 
Així doncs es crearien quatre possibles situacions possibles:  
 Material històric per línia compartida 
 Material històric per línia segregada  
 Material no històric per línia compartida  
 Material no històric per línia segregada. 
La frontera, no obstant sempre serà difusa ja que existeix una gran diversitat d’explotacions. Hi 
ha casos on circula material rodant de tot tipus i es també combinen trams de línia dedicats 
exclusivament als serveis turístics amb d’altres compartits. 
Classificació dels ferrocarrils turístics segons àmbits normatius 
 1. Històric 2. No Històric 
1.Infraestructura Compartida B11 Río Eresma B12 Tren Medieval 
2.Infraestructura Pròpia B21 Tren Groc B22 Cremallera de Montserrat 
Fig. 3-3. Taula de Classificació dels ferrocarrils turístics segons àmbits normatius. Elaboració pròpia. 
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Un exemple de tren històric en infraestructura compartida és el Río Eresma. Ha circulat durant 
els caps de setmana de tardor o primavera entre Madrid i Segòvia. Per una banda, el material 
és històric ja que es tracta d’un automotor de la sèrie 440 sense reformar, ja retirada del 
servei, i pintat amb els color originals que van lluir als anys 70’. Per altra banda, la 
infraestructura és la mateixa que utilitzen els regionals en servei comercial i, per tant, 
compartida. 
Foto 3- 5. Una composició del “Train Jaune” passant per les proximitats del poble d’Enveig, al departament dels 
Pirineus Orientals. Maig 2013. Autor: Adrià Pàmies. 
Un exemple de tren històric en infraestructura segregada és el Tren Groc francès entre La Tor 
de Querol i Vilafranca de Conflent (Departament de Pirineus Orientals) (veure Foto 3-5). La 
línia és clarament segregada de la resta ja que el seu ample de via i electrificació la fan 
incompatible amb totes les que hi limiten. Per la línia hi circulen els automotors Z100 que 
poden considerar-se històrics malgrat algunes modificacions obligades per garantir la 
seguretat. No obstant, els nous Z150 fan que ja no sigui un exemple tan clar d’aquest tipus. 
Un exemple de tren no històric en infraestructura compartida és el Tren Medieval. Ha circulat 
alguns diumenges entre Madrid i Sigüenza (Província de Guadalajara). Tant el material rodant 
utilitzat, automotor de la sèrie 470, com la infraestructura per on circula, línia de Madrid a 
Barcelona, són els mateixos que els de qualsevol regional de la línia. 
Per últim, un exemple de ferrocarril no històric amb infraestructura pròpia és el Cremallera de 
Montserrat. Es tracta d’un ferrocarril cremallera que uneix Monistrol de Montserrat amb el 
Santuari de Montserrat (Ambdós a la província de Barcelona). Els automotors són nous i la 
línia, tot i usar parcialment el traçat d’un cremallera anterior, és també de nova contrucció. 
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4. PANORAMA DELS FERROCARRILS TURÍSTICS AL MÓN 
Abans d’entrar a analitzar, pròpiament conceptes genèrics dels ferrocarrils turístics, és 
important fer un cop d’ull a les diferents explotacions que existeixen al món. En cap cas es 
tracta d’una selecció exhaustiva sinó de caire merament informatiu i representatiu. 
A fi de fer més fàcil la busca i posterior recopilació de Resultats, les explotacions apareixen 
ordenades, primer en grans àrees geogràfiques i després en alguns estats concrets sobre els 
quals s’ha pogut trobar més informació. 
En la majoria dels casos es separaren en dos grans grups: els trens creuer i els ferrocarrils de 
caire més històric, sovint associats a sortides de menys de 24 hores. És a dir, és una 
classificació per àmbits comercials més que no pas per consideracions tècniques. 
4.1. Àfrica 
En un continent marcat per la pobresa i els conflictes bèl·lics, la creació de serveis turístics 
resulta certament complicat. En la majoria de països, existeixen ferrocarrils creats per les 
antigues potències colonials, sovint de caràcter industrial i mercantil. 
En determinats casos, aquests antics ferrocarrils s’utilitzen amb finalitats turístiques quan 
travessen zones de gran bellesa paisatgística. En d’altres, es dóna la paradoxa que línies que 
per la gent autòctona són un simple mitjà de transport, esdevenen autèntics focus d’atracció a 
causa del seu mode arcaic d’explotació. 
 El país en el qual existeix una major extensió de serveis turístics és la República de Sud-Àfrica, 
on també hi ha major el grau de desenvolupament econòmic. En conseqüència, és del lloc on 
és més fàcil aconseguir més informació i de més qualitat. 
4.1.1. República de Sud-àfrica 
Sud-àfrica, és una potència important a la zona a nivell econòmic i té uns serveis ferroviaris en 
consonància. També hi existeixen diversos serveis turístics d’important reconeixement 
internacional.  
Per una banda, a nivell de tren-creuer de Luxe, existeixen dos trens rellevants: El Blue Train i el 
Pride of Africa (veure Foto 4-1). Aquest darrer, tot i que és sud-africà, no es limita a fer només 
rutes interiors sinó que també presenta rutes internacionals. 
 El Blue Train realitza un viatge de Pretòria a Ciutat del Cap a través de paisatges sud-africans. 
A més, també ofereix als viatgers al possibilitat de fer una excursió a Kimberley, famós per les 
mines de diamants, o Matjiesfontein, localitat típicament colonial. 
El Pride of Africa és un tren gestionat per l’empresa Rovos Rail que combina una gran diversitat 
de recorreguts per Sud-Àfrica i països de l’entorn. Alguns dels paisatges característics als que 
permet accedir aquest servei són el desert de Namíbia i les Cascades Victòria. Té també la 
peculiaritat d’utilitzar en alguns trams locomotora de vapor i, per tant, pot considerar-se 
plenament un ferrocarril històric a més d’un tren-creuer. 
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Foto 4-1: El “Pride of Africa” a l’estació de Capital Park, a Pretòria. Any 2007. Font: Rovos Rail. 
Per altra banda, també existeixen altres trens històrics que realitzen circulacions de menys de 
24 hores. Segons la Heritage Railway association of Southern Africa (HRASA), durant l’any 2012 
hi havia tres operadors que es dediquessin a aquest segment de mercat: Atlantic Rail, Friends 
of the Rail i Reefsteamers. 
Totes tres són empreses que realitzen sortides des de centres demogràfics importants: la 
primera des de Ciutat del Cap, la segona des de Pretòria i la tercera des de Johannesburg i 
Pretòria. A més, la mateixa associació citava dues operadores més que havien cessat les 
operacions aquell any. 
4.2. Amèrica del Nord 
Prosseguint amb la ruta geogràfica s’ha optat, en aquest continent, per parlar directament del 
cas dels Estats Units d’Amèrica. La simplificació s’ha fet com a conseqüència de ser el país que 
més superfície ocupa al continent. No obstant, a Canadà i Mèxic existeixen també ferrocarrils 
turístics, que no seran comentats. 
4.2.1. Estats Units d’Amèrica 
Malgrat ser els país de l’automòbil i l’avió, la presència de ferrocarrils turístics és suficientment 
gran per no passar desapercebuda. La importància econòmica que aquest mitjà de transport 
va adquirir en temps pretèrits, sobretot durant la colonització de l’oest, és potser un dels 
motius de la presència de nombroses línies dedicades a finalitats turístiques. 
Existeix una organisme encarregat d’agrupar els diferents explotadors: la Association of Tourist 
Railroads and Railway Museums. En la mateixa hi estan agrupats la majoria de petits 
ferrocarrils històrics i panoràmics així com els diversos museus temàtics. 
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Si es classifiquen per regions, agrupant diversos estats en cadascuna, pot obtenir-se la següent 
taula de resultats: 
Número d’explotacions segons àrea geogràfica (2013) 
Àmbit geogràfic Número d’explotacions 
Oest EUA 53 
Sud-oest EUA 16 
Mitjà oest EUA 38 
Sud-est EUA 25 
Nord-est EUA 52 
Total Estats Units d’Amèrica 184 
Fig. 4-1. Taula amb el número d’explotacions segons àrea geogràfica dels Estats Units. Font: ATRRM. 
El resultat, si es té en compte que els Estats Units estan formats per 50 estats, pot resumir-se 
de la següent manera: existeixen de mitjana entre 3 i 4 explotacions per estat. També és 
important no obviar el fet que el número real oscil·la molt entre estats. 
És de curiosa consideració el fet que no s’hagi pogut trobar cap tren-creuer rellevant als Estats 
Units. Malgrat això, sí que existeixen determinats serveis de la pròpia  Amtrak5, que s’utilitzen 
sovint amb aquesta finalitat. 
En aquest sentit, té un especial interès el California Zephyr (veure Foto 4-2). Es tracta d’un 
servei convencional que uneix Chicago amb Emeryville, molt a prop de San Francisco. El viatge 
dura més de 50 hores i travessa paratges d’una gran bellesa natural reconeguda oficialment.  
Foto 4-2. El California Zephyr enmig d’un paratge desèrtic a l’estat de Utah. Juny 2010 Autor: David Gubler. 
Com a conseqüència del temps de viatge poc competitiu i la propaganda dels parcs naturals 
pròxims a la ruta present a la pàgina web d’Amtrak, resulta versemblant pensar que un gran 
nombre de clients fan el viatge per relaxar-se i no per moure’s entre ciutats. 
                                                          
5
 Amtrak és el nom de la Corporació Nacional de Ferrocarrils de Viatgers dels Estats Units. Va ser creada 
l’any 1970 amb la finalitat de rescatar econòmicament els serveis de viatgers que les companyies 
privades ja no podien continuar operant per manca de rendibilitat. 
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4.3. Amèrica del sud 
Per fer un anàlisi del continent sud-americà s’han consultat les dades facilitades per la 
Associación Latinoamericana de Ferrocarriles (ALAF). La mateixa recull la informació de totes 
les explotacions turístiques de 8 països de l’Amèrica llatina. 
Per fer-se una visió quantitativa del número d’explotacions pot veure’s la següent taula: 
Número d’explotacions segons estat (2013) 
País Número d’explotacions 
Argentina 5 
Brasil 3 
Colòmbia 1 
Xile 1 
Equador 1 
Guatemala 2 
Perú 1 
Paraguai 1 
Fig. 4-2. Taula amb el número d’explotacions per estat a Amèrica del Sud. Font: ALAF. 
Com pot comprovar-se no es tracta d’un continent on el sector estigui àmpliament 
desenvolupat. És probable que les dificultats econòmiques que existeixen en determinades 
zones, així com la menor densitat i implantació de xarxes ferroviàries, contribueixin a la feble 
extensió de ferrocarrils turístics. 
A causa de la major presència de serveis turístics a Argentina, són explicats més extensament 
en el següent sub-apartat  alguns exemples d’aquest país. 
Foto 4-3. El Tren de las Nubes, un dels ferrocarrils turístics d’Argentina per excel·lència, passant per sobre del 
viaducte de la Polvorilla. Autor: Nicolás Mendoza. 
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4.3.1. Argentina 
Argentina és un país on el ferrocarril té un passat recent turbulent a causa del procés de 
privatització i alguns accidents amb un elevat nombre de víctimes. Malgrat tot, presenta 
algunes línies dedicades al sector turístiques que són de rellevant importància: El Tren de las 
Nubes (veure Foto 4-3) i La Trochita. 
El primer es va crear l’any 1971 per aprofitar una línia minera de la zona nord-oest del país, 
més concretament a la província de Salta. El ferrocarril originalment estava pensat per 
transportar el salnitre extret a les conques mineres del nord de Xile. No obstant, els paisatges 
que travessa a més de 4.000 metres d’altura han acabat convertint el Tren de las Nubes en una 
atracció turística. 
El segon cas, amb el nom oficial de Viejo Expreso Patagónico, és un ferrocarril purament 
històric i de via estreta situat a les províncies patagòniques de Río Negro i Chubut. Actualment 
són dos trams d’uns vint quilòmetres els que es conserven en funcionament a vapor. El 
principal valor del ferrocarril, defensat en el seu portal a internet, és el seu valor històric i 
identitari de la regió. 
4.4. Àsia i Oceania 
Per parlar d’Àsia i Oceania, la tesina es centrarà bàsicament en Austràlia, la Índia i el Japó.       
En cada un d’aquests països existeixen nombrosos casos de ferrocarrils turístics d’especial 
interès en l’àmbit de la tesina.  
4.4.1. Austràlia 
Per parlar sobre Austràlia s’ha escollit les dades que facilita la Australian Torurist  and Heritage 
Railways Association (ATHRA) . Es tracta d’una associació que aglutina tant ferrocarrils històrics 
i turístics com museus. Per tant les dades no sempre reflecteixen el concepte de ferrocarril 
turístic establert en el primer capítol. 
La ATHRA està formada per 58 explotacions associades, tot i que la mateixa xifra en unes 75 les 
que existeixen realment al país. La seva distribució per estats és la següent: 
Número d’explotacions segons estat australià (2013) 
Estat Número d’explotacions associades 
Victoria 17 
Queensland 11 
Tasmania 9 
New South Wales 7 
Western Australia 6 
South Australia 5 
Australian Capital Territory 2 
Northern Territory 1 
Total 58 
Fig. 4-3. Taula amb el número d’explotacions segons estat australià. Font: ATHRA. 
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A més dels anteriors, també existeix la empresa Great Southern Rail que gestiona diversos 
trens-creuer a través de tot el país. Són de rellevant importància The Ghan (veure Foto 4-4),        
i l’Indian Pacific. El primer creua Austràlia de Nord a Sud i, el segon, d’Est a Oest. 
Foto 4-4. The Ghan travessant els impressionants paisatges de l’interior del continent Australià. Font: Great 
Southern Rail. 
Ambdós serveis ofereixen la possibilitat de fer excursions durant les parades llargues que es 
realitzen a determinades estacions. Una tònica identificada també en altres trens-creuer       
del món. 
4.4.2. Índia 
A nivell de la Índia, és necessari també fer referència a les dues vessants dels ferrocarrils 
turístics que s’han comentat prèviament. Per una banda, és un país amb la presència de tres 
trens de vapor que han estat inclosos a la llista de patrimoni de la humanitat. Per altra banda, 
també existeix un mercat força consolidat de trens-creuer per tot el país.  
Foto 4-5. Nilguiri Mountain Railway. Autor: Carles Casas. 
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Respecte el primer cas, s’ha de dir que es tracta de tres dels diversos ferrocarrils típicament 
d’alta muntanya que hi ha al país. Tots circulen per línies de longitud inferior als 100 
quilòmetres i han conservat la tracció a vapor conjuntament amb gran part de les 
infraestructures originals. 
Dels tres, el Darjeeling Himalayan Railway va ser el primer a pertànyer a la llista de patrimoni 
de la humanitat l'any 1999. Està situat al nord-oest del país i és conegut popularment amb el 
nom de Toy Train. Els altres dos ferrocarrils amb aquest reconeixement són el Kalka-Shimla 
Rilway, al nord-est, i el Nilguiri Mountain Railway (Veure Foto 4-5), al sud.  
Respecte el segon cas, s’ha de mencionar que existeix la empresa Indian Railway Catering and 
Tourism Corporation, d’iniciativa pública. Conjuntament amb els Ferrocarrils Indis és l’empresa 
encarregada de gestionar diversos trens-creuer de luxe, entre d’altres. El més destacat és el 
Maharaja Express, que gestiona cinc circuits diferents a través de la índia.  
4.4.3. Japó 
El japó és un dels països que segurament més pes ha tingut en la història del ferrocarril. És 
també interessant comprovar que aquesta importància també queda reflectida en l’àmbit dels 
ferrocarrils turístics. 
Per una banda, va ser un país pioner en la preservació  de material rodant amb la inauguració 
d’un museu del ferrocarril l’any 1921. Aquesta tendència es va consolidar l’any 1967 quan es 
van posar en servei dos tramvies històrics per transportar els visitants del museu de 
Meijimura.  Així doncs, va ser el primer material històric conservat en ordre de marxa al país. 
Foto 4-6. El “Seven Stars in Kyushu” fent la seva ruta enmig dels paisatges propis de l’illa. Autor: Utsunomiya 
Terunobu. 
La tendència ha anat a l’alça. Des de l’any 1975, s’operen trens de vapor recuperats amb 
finalitats turístiques i actualment la Railway Preservation Society of Japan compta amb 33 
membres actius. 
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Per altra banda també existeixen nombrosos trens-creuer i trens panoràmics que recorren el 
país. La majoria són explotats per empreses havien pertanyut al Japan Railways Group                    
(JR Group), que actualment ja està majoritàriament privatitzat. Malgrat tenir nom específic, 
sovint es fa referència a aquest conjunt com Joyful trains. 
S’ha seleccionat com exemple el Seven Stars in Kyushu (veure Foto 4-6). Es tracta d’un tren 
operat per JR Kyushu, la filial del grup que opera a la illa que li dóna nom, al sud del país. 
Ofereix rutes de 2 i 4 dies visitant indrets d’especial interès de l’illa a bord d’un tren de luxe. 
4.5. Europa 
Per fer un anàlisi detallat de l’àmbit Europeu, s’han pres com a referència les dades facilitades 
per la Federació Europea de Museus i Ferrocarrils Turístics (Fedecrail)6. Aquestes dades 
inclouen sobretot línies i recorreguts de curta longitud i, en molts casos, els trens-creuer en 
són exclosos.  
La classificació d’explotacions associades per estats és la següent: 
Número d’explotacions segons estat europeu (2012) 
Estat Número d’explotacions associades 
Regne Unit 204 
Alemània 90 
França 58 
Suècia 49 
Àustria 35 
Holanda 27 
Finlàndia 16 
Bèlgica 12 
Noruega 11 
Itàlia 11 
Altres 30 
Total 543 
Fig. 4-4. Taula amb el número d’explotacions per estat europeu. Font: Fedecrail. 
De l’anterior taula es desprèn que el país on la presència d’aquest tipus de serveis és el Regne 
Unit i amb molta diferència sobre el segon. Probablement aquest fet es deu a que va ser allí on 
es va obrir el primer ferrocarril històric explotat exclusivament a voluntaris l’any 1951. En 
conseqüència, és el lloc on el producte pot estar més consolidat. 
A més dels anteriors, existeixen diversos trens creuer a través de tota Europa. El més rellevant 
segurament és el Venice Simplon Orient-Express, amb diversos trajectes sobretot el de París a 
Istambul recreant el servei original inaugurat per la Compagnie International des Wagons-Lits.  
La presència de trens creuers a nivell nacional també és notable. A Espanya existeixen 
productes famosos i consolidats com Transcantábrico o l’Exprés Al-Ándalus. 
 
                                                          
6
 La Federació Europea de Museus i Ferrocarrils Turístics (Fedecrail) és una organització de dret belga  i 
que està formada bàsicament per ferrocarrils de tipus històric de curt recorregut o museus 
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Per últim el difícil relleu en moltes zones del continent ha propiciat la creació de nombrosos 
serveis amb cotxes panoràmics per línies que tenen presenten uns paisatges singulars. El més 
destacat és el Glacier Express a Suïssa, que circula per línies que han obtingut la categoria de 
Patrimoni de la Humanitat per la Unesco. 
En els següent sub-apartat es descriurà el cas espanyol com a exemple de país europeu. El 
motiu principal per fer servir d’exemple Espanya és ser l’àmbit geogràfic de l’autor i de la 
Universitat en la qual estudia. 
4.4.1. Espanya 
Des de pràcticament l’origen del ferrocarril a la Península han existit línies, sobretot 
ferrocarrils singulars, que permetien l’accés a llocs d’especial interès. Aquest és el primer 
exemple, a nivell temporal, de línies i serveis que s’englobarien en el concepte de ferrocarril 
turístic. 
 L’exemple més clar són els cremalleres de Montserrat i Núria (veure Foto 4-6), que es van 
crear per accedir als respectius santuaris. A banda dels anteriors, han existit nombrosos 
funiculars que, malgrat no ajustar-se exactament al concepte de ferrocarril, també estaven 
creats específicament pel transport de turistes i visitants. Malgrat tot, són escassos en nombre. 
Foto 4-7. Una composició formada per una unitat del Cremallera de Núria i una del de Montserrat estan a punt 
d’arribar a Montserrat. La gran demanada estival va ser la principal causa del trasllat del primer automotor de la 
composició. Setembre 2013. Autor: Adrià Pàmies. 
Un altre cas que mereix especial antenció és el Ferrocarril de Sóller. Sorprenentment, no era 
una explotació pensada inicialment per ser una atracció turística sinó que a causa de la nul·la 
modernització del material s’hi va anar tornant amb el temps. És a dir, seria incorrecte 
assimilar-la completament a la resta d’explotacions a causa de la seva particular evolució. 
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Els orígens dels ferrocarrils pròpiament turístics, a Espanya s’han de situar realment a l’any 
1971. Aquell any, fruit d’una iniciativa Britànica, sorgeix el Limón Exprés (Veure Foto 4-8). 
Aquest era un servei amb cotxes de fusta que circulava per la línia de via estreta d’Alacant a 
Dènia i que actualment ja no circula. (Ortí, 1994). 
Va ser resultat del turisme de masses que va transformar completament la costa llevantina. De 
fet, va ser una iniciativa privada d’un ciutadà britànic, David A.G. Simpson. Conjuntament amb 
una agència de viatges anglesa, va recuperar un material apartat del servei feia anys per 
organitzar excursions amb un caràcter diferent i personal per la línia. 
Foto 4-8. El “Limón Exprés” estacionat a l’estació de Benidorm. Març 2003. Autor: Adrià Pàmies. 
La gran explosió d’aquest tipus de serveis, però, succeeix a la dècada dels anys 80. És en 
aquesta època quan sorgeixen trens que encara circulen avui en dia i han esdevingut, en part, 
elements de la memòria popular. Així doncs s’inicien, entre d’altres: el Transcantábrico, el 
Expreso Al-Ándalus, el Tren de la Fresa, i el primitiu Tren dels llacs. 
A més dels anteriors, la renfe comença a programar molts trens de cap de setmana, sovint 
amb base a Madrid. En tots els casos són serveis realitzats amb el mateix material rodant els 
serveis comercials habituals. Alguns exemples són el Murallas de Ávila, el Plaza Mayor de 
Salamanca o el Ciudad Monumental de Cáceres. 
L’any 1989 s’assoleix el pic històric de 22 trens turístics en circulació. Poc després, durant la 
dècada dels 90 tots els trens turístics sofreixen una forta regressió, sobretot els operats per 
Renfe. Els serveis de cap de setmana desapareixen completament i només els productes més 
consolidats, com el Transcantábrico, continuen endavant. (C. Ortí, 1995) 
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Malgrat tot, de mica en mica nous trens turístics apareixen al mercat. Dos dels fets 
remarcables són la posada en marxa del Museu Basc del Ferrocarril a Azpeitia (Guipúscoa) i la 
continuació i ampliació de projectes turístics per part de FEVE7. Aquesta darrera actualment ha 
estat absorbida per Renfe Operadora, la qual ha continuat amb la branca turística. 
El primer cas, va comportar la aparició d’un museu amb un circuit propi i segregat de la xarxa, 
un cas únic a l’estat Espanyol.  El segon cas va permetre no només mantenir el Transcantábrico 
sinó crear nous productes com Los Trenes Turísticos del Norte i rescatar el suprimit Al-Ándalus. 
Fig. 4-5. Evolució del nombre de ferrocarrils turístics a Espanya. Font: C. Ortí 1995 i elaboració pròpia. 
Durant els darrers anys han sorgit també diverses iniciatives d’associacions i col·lectius 
d’entusiastes al món del ferrocarril. La majoria han tingut un èxit limitat ja que no sempre han 
acabat consolidant-se i, conseqüentment, han desaparegut. Un dels exemples amb èxit és el 
tren Río Eresma, que uneix Madrid i Segovia. 
L’any 2013 es va produir també la liberalització del mercat dels trens turístics tenint també un 
èxit limitat per diverses causes. Simplement s’han mantingut  i consolidat els trens turístics de 
Renfe Operadora. 
Conjuntament amb aquest procés, la Compañía General de Ferrocarriles Turísticos va inciar a 
operar alguns trens com el Tren Turístic Costa Brava. Malauradament, certs problemes 
judicials posen en entredit la viabilitat dels seus projectes. 
La llista serveis turístics identificats en servei el 2013 es mostra a continuació; no obstant, és 
probable que circulessin altres serveis turístics. (Llegenda: TC-Tren-creuer, 24-Servei de 
jornada, H-Històric, NH-No històric, IC-Infraestructura compartida, IS-Infraestructura 
segregada. 
Museo del Ferrocarril de Madrid-Delicias 
Nom del tren Ample Tipus Itinerari 
Tren de la Fresa 1.668mm 24 / H / IC Madrid-Aranjuez 
Fig. 4-6. Serveis turístics del Museu del Ferrocarril de Madrid-Delicias. Font: Elaboració Pròpia i pàgina web oficial. 
 
                                                          
7
 Ferrocarriles Españoles de Vía Estrecha (FEVE) va ser la empresa estatal encarregada de gestionar gran 
part de la xarxa de via estreta a Espanya fins el 31 de Desembre de 2012, quan va ser absorbida per 
Renfe Operadora i Adif. 
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Renfe Operadora 
Nom del tren Ample Tipus Itinerari 
Expreso Al-Ándalus 1.668mm TC / NH / IC Diversos Centre i Sud 
Tren Medieval 1.668mm 24 / NH / IC Madrid-Sigüenza 
Tren de Cervantes 1.668mm 24 / NH / IC Madrid-Alacalá de Henares 
Transcantábrico 1.000mm TC / NH / IC Diversos Nord 
Expreso de la Robla 1.000mm TC / NH / IC Diversos Nord 
Tren Costa Verde 1.000mm 24 / NH / IC Diversos Nord 
Estrella del Cantábrico 1.000mm 24 / NH / IC Diversos Nord 
Histórico 1.000mm 24 / NH / IC Diversos Nord 
Jardines de las Camelias 1.668mm 24 / NH / IC Santiago-Vigo 
Ruta de los Faros 1.000mm 24 / NH / IC Ferrol-Ribadeo 
Fig. 4-7. Serveis turístics de Renfe Operadora. Font: Elaboració Pròpia i pàgina web oficial. 
Asociación de Amigos del Ferrocarril de Madrid (AAFM) 
Nom del tren Ample Tipus Itinerari 
Tren Río Eresma 1.668mm 24 / H / IC Madrid-Segovia 
Fig. 4-8. Serveis turístics de l’AAFM. Font: Elaboració Pròpia i pàgina web oficial. 
Centro de Iniciativas Ferroviarias Vapor Madrid (CIFVM) 
Nom del tren Ample Tipus Itinerari 
Tren de Arganda 1.000mm 24 / H / IS La Poveda-Lacuna 
Fig. 4-9. Serveis turístics del CIVFM. Font: Elaboració Pròpia i pàgina web oficial. 
Museo Vasco del Ferrocarril 
Nom del tren Ample Tipus Itinerari 
Tren del Museo 1.000mm 24 / H / IS Azpeitia-Lasao 
Fig. 4-10. Serveis turístics del Museo Vasco del Ferrocarril. Font: Elaboració Pròpia i pàgina web oficial. 
Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya 
Nom del tren Ample Tipus Itinerari 
Cremallera de Montserrat 1.000mm 24 / NH / IS Monistrol-Montserrat 
Cremallera de Núria 1.000mm 24 / NH / IS Ribes de F.-Núria 
Tren del Ciment 600mm 24 / NH / IS La Pobla de Llillet- Museu del Ciment 
Fig. 4-11. Serveis turístics de FGC. Font: Elaboració Pròpia i pàgina web oficial. 
Compañía General de Ferrocarriles Turísticos S.A. (CGFT) 
Nom del tren Ample Tipus Itinerari 
Tren Turístic Costa Brava 1.668mm 24 / H / IC Figueres-Portbou 
Fig. 4-12. Serveis turístics de la CGFT. Font: Elaboració Pròpia i pàgina web oficial. 
Associació  per a la Reconstrucció de Material Ferroviari (ARMF) 
Nom del tren Ample Tipus Itinerari 
Tren dels Llacs 1.668mm 24 / H / IC Lleida-La Pobla de Segur 
Fig. 4-13. Serveis turístics de ARMF. Font: Elaboració Pròpia i pàgina web oficial. 
Ferrocarril de Sóller S.A. 
Nom del tren Ample Tipus Itinerari 
Ferrocarril de Sóller i Tramvia 914mm 24 / H / IS Palma-Sóller 
Fig. 4-14. Serveis turístics del Ferrocarril de Sóller. Font: Elaboració Pròpia i pàgina web oficial.  
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5. INTERÈS DELS FERROCARRILS TURÍSTICS 
A l’hora d’establir l’interès de la presència dels ferrocarrils turístics, és imprescindible analitzar 
què poden aportat a la societat. Si es valora correctament tot allò que ofereixen, serà més fàcil 
decidir sobre la necessitat o idoneïtat de la seva existència. 
5.1. Valor Històric i Cultural 
En primer lloc, una de les principals funcions dels ferrocarrils turístics segons l’article 2 de la 
Carta de Riga8 és la de preservar els vehicles i els elements històrics que conformen una línia 
de ferrocarril i tots els coneixements tècnics associats (Fedecrail, 2005). 
La anterior frase seria bàsicament aplicable als ferrocarrils històrics. La seva presència, com es 
desprèn de la carta, permetria preservar no només els elements tangibles de la història del 
ferrocarril sinó també tot el valor immaterial associat. 
En altres paraules, es podria dir que determinats ferrocarrils turístics, els històrics, serien 
quelcom similar a un museu o un arxiu. Amb la diferència que els primers permetrien reviure 
una experiència i no només veure-la documentada. 
Foto 5-1. Una composició del tren Groc sortint de l’estació de la Tor de Querol. Maig 203. Autor: Adrià Pàmies. 
A més, també és innegable que en determinats indrets geogràfics, certes línies i material han 
esdevingut no només una atracció turística sinó un símbol d’identitat. Alguns caos reals 
podrien ser el Tren Groc de la Cerdanya (Veure Foto 5-) o el Funicular de Gelida. 
 
 
                                                          
8
 La Carta de Riga és un document aprovat al congrés anual de Fedecrail celebrat a Riga el maig de 2005. 
Els objectius del mateix són establir una sèrie de principis i recomonacions a fi de gestionar millor els 
trens històrics. 
Anàlisi de l’explotació de ferrocarrils turístics  Adrià Pàmies Güell 
 
 
   
34 
5.2. Valor com a atracció turística 
En segon lloc, més enllà de la visió merament museística o històrica existeix una altra vessant 
més econòmica sobre la necessitat de preservar els ferrocarrils. 
Un altre enfocament possible és el d’atracció purament turística; en altres paraules, satisfer un 
segment de la demanda turística que està interessada per aquest tipus d’atracció. En països en 
els quals el sector està plenament desenvolupat, el volum de visitants és suficientment gran 
com per no ignorar-lo i generar un possible negoci al darrere. 
A França, la Union des Exploitants des de Chemins de Fer Touristiques et de Musées (Unecto)9 
xifra en més de tres milions de visitants, les persones que viatgen en un ferrocarril turístic 
anualment. No obstant, l’estudi és certament tendenciós ja que aglutina tots els ferrocarrils 
però segrega la resta d’atraccions. 
Número de visitants segons atracció turística a França 
Atracció turística Milions de visitants de visitants anuals (2003) 
Disneyland París 12,40 
Torre Eiffel 5,86 
Museu del Louvre 5,74 
Centre Georges Pompidou 5,32 
Ferrocarrils Turístics 3,20 
Castell de Versalles 2,85 
Ciutat de les Ciències de la Villette 2,85 
Museu Nacional d’Art Modern 2,26 
Museu d’Orsay 1,83 
Parc Astèrix 1,77 
Fig 5-1. Taula amb el número de visitants segons atracció turística a França (Unecto, 2012) 
Basant-se en la taula anterior els Ferrocarrils turístics serien la cinquena atracció turística del 
país. Malgrat això, la comparació feta no resultaria adequada pels motius esmentats 
anteriorment. 
Número de Visitants segons atracció turística al Regne Unit. 
Atracció Turística Número de visitants anuals (1999) 
Museums and Galleries 77,1 
Country Parks 70,8 
Historic  Properties 67,3 
Leisure Parks 41,5 
Wildlife Sites 24,7 
Visitor Centres 19,8 
Gardens 16 
Workplaces 10 
Granjes-Museu 9,8 
Ferrocarrils de Vapor 5,3 
Others 62 
Fig 5-2. Taula amb el número de visitants segons atracció turística al Regne Unit. (J. Tillman, 2012) 
 
                                                          
9
 La Union des Exploitants des de Chemins de Fer Touristiques et de Musées (Unecto) és la federació que 
representa el 90% de les explotacions. 
Anàlisi de l’explotació de ferrocarrils turístics  Adrià Pàmies Güell 
 
 
   
35 
A nivell europeu, el Regne Unit és l’ estat amb més explotacions turístiques d’aquest tipus. En 
aquest cas, afortunadament, sí que existeix una ordenació de les atraccions turístiques segons 
el tipus i es pot arribar a determinar que els ferrocarrils turístics estarien a la desena posició. A 
més, actualment (2012), la xifra de visitants anuals ja supera els 9 milions. (Fedecrail, 2012). 
Foto 5-2. El Spa Valley Railway és un dels molts ferrocarrils turístics del Regne Unit, país en el qual el sector mou 
més de 9 milions de visitants anuals. Font: Spa Valley Railway. 
Per altra banda, també es tracta d’una oferta turística amb un mercat molt ampli i de la qual 
en poden gaudir persones de totes les edats. En molts casos s’organitzen esdeveniments 
especials pels nens i presenten les instal·lacions adaptades per persones discapacitades. 
5.3. Valor Socioeconòmic 
En tercer i últim lloc, també és imprescindible citar l’aportació a l’economia del territori per 
part dels ferrocarrils turístics. De vegades, una explotació d’aquest estil pot ser un revulsiu per 
moltes zones rurals i aportar noves formes d’ocupació. 
Diferents estudis han intentat avaluar el valor monetari que afegeixen a l’economia de les 
zones afectades. A França, segons la unió d’explotadors de ferrocarrils turístics per cada euro  
invertit al ferrocarril, l’economia local en recupera un altre. (Unecto, 2012) 
 Al Regne Unit, un estudi realitzat per una comissió del Parlament Britànic afirma que per cada 
lliura invertida se’n recuperen més de dues (2,71), si bé, la desviació típica de l’estudi es d’un 
ordre de magnitud similar (1,96). Així doncs, l’experiència diu que realment s’ha d’analitzar cas 
per cas detalladament per obtenir un resultat real. ( Parliament House, 2013). 
Els ferrocarrils turístics, a més, generen llocs de treballs, si bé, només tenen un pes important 
en les zones pròximes al mateix. Segons Fedecrail, la creació de llocs de treball directes pot 
xifrar-se en 800 a França, 900 a Alemanya i més de 2000 al Regne Unit. (Fedecrail, 2012) 
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També pot afegir-s’hi a l’anterior la creació de una gran quantitat de llocs de treball indirectes 
relacionats amb tots els serveis i productes que necessita qualsevol turista. A més, tots 
aquestes places laborals es produeixen, en certs casos, en zones rurals que poden no tenir 
moltes altres opcions que l’agricultura o la ramaderia. 
Fins i tot, en països en vies de desenvolupament s’han realitzat projectes relacionats amb 
ferrocarrils turístics per generar noves formes d’ocupació. En aquests casos, s’han creat 
productes turístics intentant contractar personal local per millorar el seu nivell econòmic. 
A més, existeixen altres experiències interessants vinculades a la formació professional en 
tecnologies ferroviàries, algunes d’elles associades a les calderes de vapor o a la conservació 
de les infraestructures ferroviàries.  
Un exemple d’aquest tipus és un curs sobre el muntatge de via per a gent que estigués a l’atur 
organitzat per la Associació per la preservació del Patrimoni Ferroviari Industrial (APPFI)10 de 
Móra la Nova, a la província de Tarragona. (J. Sasplugas, 2013) 
Aquesta activitat va tenir l’empresa COMSA com a suport tècnic i la intenció era que la 
experiència adquirida els servís posteriorment per trobar feina en el sector ferroviari. Per part 
de l’APPFI, aquesta va poder construir la via d’accés a una de les cotxeres sense haver de 
recórrer a personal qualificat. (J. Sasplugas, 2013) 
Foto 5-3. La via que dóna accés al pont giratori de Móra la Nova i a una cotxera ha estat muntada mitjançant un 
conveni de formació per a persones a l’atur. Autor: Adrià Pàmies. 
 
  
                                                          
10
 La Associació per la Preservació del Patrimoni Ferroviari Industrial (APPFI) de Móra la Nova és una 
entitat que sorgeix l’any 2000 amb la finalitat de preservar i posar en valor l’important passat ferroviari 
de Móra la Nova. 
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6. PRINCIPALS CONDICIONANTS EN LA EXPLOTACIÓ DE FERROCARRILS TURÍSTICS 
En aquest punt es tracten els temes relatius a allò que pot condicionar la planificació, 
construcció, si escau, i explotació de qualsevol ferrocarril turístic. Aquests aspectes s’han 
classificat en funció de les seves característiques. 
Així doncs, el capítol s’estructura en els següents apartats: 
 Factors econòmics i financers.  
 Factors tècnics. 
 Factors jurídics.  
 Factors comercials. 
En cada un d’ells, sempre es busca arribar a formular unes consideracions el més universals 
possibles i que puguin ser útils i representatives per a noves explotacions. 
6.1. Factors econòmics i financers 
L’economia d’un ferrocarril turístic és quelcom que sempre s’ha d’analitzar de manera 
detallada. Existeixen dos tipus d’organitzacions al sector que s’han de diferenciar clarament: 
les que tenen ànim de lucre i les que no. 
Malgrat la existència d’ambdós grups, les organitzacions de caràcter no lucratiu tendeixen a 
ser majoria. Per reforçar aquesta visió, pot comprovar-se que als Estats Units un 89,3 % de les 
explotacions no busquen un benefici econòmic de la seva explotació. (B. LaPrelle, 2012). 
Totes elles, siguin del tipus que siguin, han de fer front a uns costos que poden ser agrupats en 
dos grans blocs: 
 Costos Ordinaris d’operació. 
 Costos Extraordinaris per fer grans Construccions o Rehabilitacions.  
És important fer aquesta separació ja que més endavant es veurà que cadascun és finançat 
principalment per una font i que existeix una forta correlació entre tipus de cost i tipus de 
finançament. 
A nivell financer, seria una simplificació excessiva pensar que les que busquen un rendiment 
econòmic, es mantenen gràcies al volum de facturació. Tampoc ho és pensar, que, en 
conseqüència les que són d’ànim més filantròpic viuen de subvencions i donacions. 
En tots els casos, es considera que existeixen quatre fonts possibles de finançament 
independentment del tipus d’estructura de la organització.  
 El volum de facturació d’entrades i productes. 
 Les aportacions econòmiques (subvencions i donacions a fons perdut). 
 El voluntariat. 
 Altres fonts de caràcter excepcional. 
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Com s’ha apuntat anteriorment, cada font de finançament s’acostuma a fer servir per finançar 
uns tipus de costos concrets. Ara bé, fer una desvinculació absoluta de totes elles no és 
possible, ja que les quatre estan presents conjuntament durant tot el desenvolupament. 
Moltes de les dades que es mostren en els següents sub-apartats, s’han extret d’associacions 
d’operadors turístics o del mateix ens explotador. Majoritàriament es tracta de ferrocarrils de 
caràcter històric i de jornada.  Així doncs, cal entendre les conclusions assolides com 
principalment orientades a aquest tipus d’explotacions. És possible que altres tipus 
d’explotacions molt específiques com els trens-creuer no s’hi vegin plenament representades. 
6.1.1. Costos d’operació 
Els costos ordinaris d’operació s’han d’entendre com tot aquell associat al funcionament 
ordinari de la instal·lació. Els mateixos inclouen els següents conceptes: 
 Personal (si no està cobert per voluntaris). 
 Manteniment bàsic del material rodant. 
 Cànon d’utilització d’infraestructura (si la infraestructura és compartida). 
 Manteniment bàsic de la infraestructura (si la infraestructura és segregada). 
 Costos d’explotació del tren (energètics, neteja,...) 
 Altres associats a l’explotació com poden ser serveis, subministraments o assegurances 
Per fer-se una idea de quin ordre de magnitud poden prendre aquests valors es mostra com a 
referència la següent taula amb quatre explotacions de diferents països: 
Cost operacional per quilòmetre de línia 
Tren Any 
Costos 
operacionals 
Conversió 
moneda 
Km 
€/km 
Great Central  UK 2012 2.304.555 £ 2.765.466 € 13 207.929 € 
Severn Valley  UK 2010 5.896.476 £ 7.075.771 € 26 272.145 € 
Puffing Billy  AU 2012 8.575.048 A$ 5.488.030 € 25 218.646 € 
Durango & Silverton US 2011 13.066.024$ 9.538.197 € 73 130.303 € 
Fig 6-1. Taula amb la relació entre els costos operacionals i els quilòmetres de xarxa. Font: Comptes de resultats 
organitzacions. 
De la taula es desprèn que els costos estimats estan situats de mitjana entre els 200.000 i 
250.000 euros per quilòmetre i per any. No obstant les dades anteriors no són generalitzables 
ja que les tres explotacions analitzades tenen infraestructura pròpia que han de mantenir, cosa 
que no sempre és així. 
Com es detallarà més endavant, en moltes línies la major part d’aquests costos estan coberts 
pel volum de facturació de l’organització. Malgrat això, sovint és necessari compensar-ho, en 
part, amb donacions i subvencions. 
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6.1.2. Costos de grans construccions o rehabilitacions 
Els costos de grans reconstruccions o rehabilitacions acostumen a ser de caràcter extraordinari 
i fan referència a la construcció de grans obres d’enginyeria. Poden sorgir principalment per 
tres grans causes: 
 Construcció o Rehabilitació d’infraestructura i material rodant per iniciar la explotació 
 Danys greus a la infraestructura o material rodant 
 Ampliació d’infraestructura o adquisició de nou material rodant 
El volum de negoci acostuma a ser molt gran i molt sovint les pròpies empreses explotadores 
no hi poden accedir sense donacions o subvencions extraordinàries com a font                          
de finançament. 
Per fer-se una idea representativa es mostren tres exemples del Regne Unit: 
 Construcció del Welsh Highlands Railway, inaugurat completament l’any 2011 
 Reconstrucció del Severn Valley Railway després de les riuades de 2007. 
 Projecte d’Ampliació del Great Central Railway, encara sense iniciar. 
En el primer cas, el que es va aconseguir va ser completar la reconstrucció de la línia del Welsh 
Highland Railway per a usos turístics. El projecte tenia un pressupost de 32 milions de lliures 
que es va finançar sobretot gràcies a subvencions i donacions. No es tenen dades del volum de 
facturació del nou ferrocarril turístic, però les d’altres explotacions similars inviten a pensar 
que difícilment seria una inversió recuperable.   
El segon cas consisteix en la rehabilitació de la línia del Severn Valley Railway després de les 
riuades de 2007. El cost estimat per recuperar els més de 45 punts on la línia estava 
interrompuda ascendia a més de 3.500.000 £, més del 60% del que factura en un any. 
Finalment van ser necessaris fons europeus per poder restablir la circulació.  
El tercer cas tracta de la prolongació de la línia. Per fer-ho el Great Central Railway està 
buscant finançament extern a través de donacions. El cost estimat és de 1.000.000 £ només 
per reconstruir un viaducte sobre una altra línia de ferrocarril. Si es té en compte que  el seu 
volum de facturació per entrades puja a poc més de 2.200.000 £, resulta que s’hauria d’invertir 
la meitat de la recaptació d’un any al projecte per poder finançar-lo amb fons propis. 
Per fer-ho més entenedor es mostren resumits els projectes a la següent taula: 
Relació Vendes costos de Grans Construccions i Reparacions 
Tren Motiu Vendes Cost estimat Cobertura 
Welsh Highland Construcció N/D 32.000.000 £ N/D 
Great Central  Ampliació 2.246.279 £ (2012) 1.000.000 £  44,5 % 
Severn Valley  Gran Reparació 5.538.945 £ (2010) 3.500.000 £  63,2 % 
Fig. 6-2. Taula de relació entre vendes i costos de grans construccions: Font: Comptes de resultats organitzacions 
És també remarcable mencionar que les noves tecnologies han facilitat en els darrers anys la 
presència del micro-mecenatge per a projectes d’aquesta índole. En els següents subapartats 
s’exposaran àmpliament alguns exemples de projectes que s’han pogut realitzar gràcies a 
aquesta forma de donacions. 
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En resum, totes aquestes intervencions suposen un esforç econòmic molt gran per a unes 
empreses que, com es veurà més endavant, amb prou feines arriben a cobrir els costos 
d’operació. 
6.1.3. Volum de facturació d’entrades i productes 
La primera font d’ingressos que és necessari considerar és tota la quantitat d’entrades, bitllets 
o qualsevol altre producte que es vengui. Hauria de ser la font bàsica per garantir la 
pervivència en el temps de l’explotació. 
Per aconseguir aquests objectius, sempre seria desitjable, com s’ha comentat anteriorment, 
que cobrissin els costos d’explotació. Malgrat tot no sempre pot assolir-se aquesta fita.          
Per veure quins són els valors típics que es poden trobar en aquestes explotacions es mostra la 
següent taula comparativa entre quatre explotacions de diferents països: 
Relació Vendes-Costos Operacionals de diverses Explotacions 
Tren Any Vendes 
Costos 
operacionals 
Cobertura 
Great Central  UK 2012 2.246.279 £ 2.304.555 £ 97,5 % 
Severn Valley  UK 2010 5.538.945 £ 5.896.476 £ 93,9 % 
Puffing Billy  AU 2012 6.681.692 A$ 8.575.048 A$ 77,9 % 
Durango & Silverton US 2011 13.478.007$ 13.066.024$ 103,2 % 
Fig 6-3. Taula del grau de cobertura dels costos operacionals. Font: diferents comptes de resultats. 
Pot veure’s fàcilment que en la majoria dels casos no s’arriba a cobrir els costos d’explotació 
amb totes les vendes. No obstant són graus de cobertura realment alts, ja que en el cas més 
desfavorable, el Puffing Billy (veure Foto 6-1). s’arriben a cobrir gairebé un 80% dels costos de 
mantenir el ferrocarril obert. Aquesta dada, però, no s’ha de desvincular mai de la important 
presència del voluntariat. 
Foto 6-1. Un dels trens del ferrocarril turístic conegut com Puffing Billy. Font: Puffing Billy. 
Un altre aspecte rellevant és que sempre s’està parlant de costos operacionals. És a dir, no es 
tenen en compte els costos de fer grans reparacions ja sigui de la infraestructura o del material 
rodant, com s’ha comentat anteriorment. 
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A més, considerar que el concepte de vendes està format únicament per les entrades és una 
simplificació excessiva. La majoria d’explotacions presenten, a banda dels servei ferroviari, 
algun tipus de cafeteria o restaurant i botiga de records, que són una important font 
d’ingressos. 
També és interessant veure quines són les tendències a l’hora de fixar el preu del producte i 
quina és la despesa que efectua  cada visitant. Així podem establir la despesa mitjana per 
viatger i també un rendiment basat en passatgers i quilòmetres d’explotació: 
Relació entre visitants, ingressos i longitud de línia per països 
País 
Visitants 
(Mvis) 
Ingressos (M€) 
Longitud 
(Km) 
Ingressos per 
visitant 
(€/vis) 
Yield 
(€/vis·Km) 
Regne Unit 9,1 96 850 10,5 0,012 
Alemània 4,6 46 1.400 10 0,007 
França 3,2 32 1.200 10 0,008 
Fig 6-4. Taula amb la relació entre visitants, ingressos i longitud de línia. Font:Fedecrail. 
De la taula anterior es desprèn que el rendiment mitjà acostuma a situar-se al voltant d’un 
cèntim d’euro per passatger i quilòmetre de xarxa i que cada visitant acostuma a gastar-se uns 
10 euros en cada visita.  
Malgrat l’interès que té aquesta dada, la naturalesa dels membres de Fedecrail, que també 
inclou els museus, fa que aquest número no sigui assimilable a la tarifa d’un bitllet. El motiu és 
que els ingressos de la taula poden tenir orígens diferents: restaurants, botigues, entrada a 
museu del ferrocarril, ... 
6.1.4. Voluntariat 
Un dels pilars bàsics de l’economia d’un ferrocarril turístic és el conjunt de voluntaris que 
dediquen part del seu temps a la posada en marxa de l’explotació i el seu manteniment. De fet, 
totes les explotacions de caire turístic que s’han documentat tenen una plantilla formada 
gairebé íntegrament per mà d’obra no remunerada. 
Percentatge de Voluntaris segons països (2012) 
País Voluntaris Personal remunerat 
Percentatge de mà 
d’obra remunerada 
Regne Unit 17800 2112 10,6 % 
Alemània 5400 900 14,3 % 
França 3100 800 20,5 % 
Fig 6-5. Taula amb el percentatge de voluntariat. Font:Fedecrail. 
Com pot veure’s a la Fig. 6-5., en el cas més professionalitzat, només un 20% de la plantilla que 
treballa al ferrocarril turístic és remunerada. Així doncs, és indubtable  la seva importància per 
aconseguir els resultats econòmics en l’anterior subapartat. 
La majoria de voluntaris decideixen invertir el temps en aquesta activitat per diversos motius. 
Els més destacats són el fet de treballar en quelcom que els hi agrada i la possibilitat d’ampliar 
la seva xarxa d’amistats (Tillman, 2002). 
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Existeixen també altre raons de pes interessants. Per una banda, els voluntaris jubilats 
busquen, a més, omplir el buit que els ha deixat no treballar més.  Per altra banda, els 
voluntaris més joves decideixen entrar com a voluntaris en busca d’experiències que els 
puguin servir després en el seu futur professional (Tillman, 2002). 
Com a resultat de tot l’estudi del voluntariat és raonable buscar o pensar en solucions per 
atreure o mantenir aquesta font de capital humà tant necessària. S’han identificat diferents 
vies per aconseguir-ho. Aquestes varien des de donar beneficis no monetaris als socis (bitllets 
gratuïts, descomptes,...) fins a la creació d’escoles professionals a l’entorn de ferrocarrils 
turístics. 
6.1.5. Aportacions econòmiques 
Moltes d’aquestes explotacions reben també una important quantitat de diners directament 
de particulars (donacions) o de les administracions públiques (subvencions). 
L’objectiu de l’administració pública sempre és aportar diners amb la finalitat de generar un 
benefici socioeconòmic derivat de l’explotació de la línia. Ara bé, el perquè es produeixen les 
donacions, de vegades en grans quantitats, és molt complex.  
Sovint es deuen a mera filantropia i en molts casos una bona llei del mecenatge també hi 
contribueix. A banda d’això, les diferències culturals entre països també són quelcom que no 
s’ha d’ignorar a l’hora de determinar per què la gent es disposa a fer aportacions 
econòmiques. (Mark Smith, 2009) 
La experiència diu que qualsevol organització encarregada d’explotar un ferrocarril turístic 
acostuma a recórrer a donacions i subvencions bàsicament en dos moments: 
 Grans reconstruccions i rehabilitacions inicials 
 Grans obres de reparació 
Sempre que s’inicia un projecte de tipus turístic fa falta una gran quantitat de capital per poder 
començar la activitat. Les administracions públiques acostumen a finançar part del projecte si 
ho consideren oportú però normalment l’aportació només acostuma a ser al voltant del 50% 
del cost total en cas de produir-se. (Gordon Rushton, 2009). 
Per arribar fins a la xifra necessària, s’ha de recórrer al finançament de particulars. En aquest 
sentit el sistemes “crowdfunding” han aportat una nova dimensió permetent que molts 
particulars facin donacions de petites quantitats. 
A Espanya existeixen diferents projectes d’iniciatives de finançament popular que s’han dut a 
terme a menor o major èxit. Dos exemples rellevants són la recollida de fons per reparar la 
locomotora Mataró o restaurar la locomotora Bonita. 
El primer exemple va ser impulsat pel Museu del Ferrocarril de Catalunya per reparar la 
locomotora Mataró (Veure Foto 6-2), una rèplica de la primera locomotora que va circular per 
la Península. La iniciativa va sorgir davant la impossibilitat d’aconseguir els fons a través de 
l’administració pública.  
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Es va fer una campanya a través d’internet, en la que els diferents donants rebien diferents 
recompenses en funció de la quantitat donada. La xifra que es volia assolir era de 31.000; 
finalment se’n van recaptar més de 35.000. 
El segon exemple va ser dut a terme per APPFI per recaptar part dels fons necessaris per 
restaurar la locomotora de vapor coneguda com “la Bonita”. La campanya en si va consistir en 
vendre rèpliques de la seva placa de matrícula. 
Foto 6-2. La locomotora Mataró al davant del Tren del Centenari. Octubre 2006. Autor: Adrià Pàmies. 
Malauradament, durant la explotació sempre són necessàries grans reparacions a causa de la 
destrucció o deteriorament de la infraestructura o material rodant. 
Per exemplificar-ho és suficient en recordar l’exemple ja comentat dels efectes negatius 
d’unes inundacions al Severn Valley Railway l’any 2007. Una gran part dels més de 3 milions de 
lliures necessaris per reparar van provenir de la Unió Europea. 
Durant la resta del període d’explotació, l’aportació externa de capital també es segueix 
produint i sovint és necessària. Ara bé, normalment la quantitat requerida sempre és inferior. 
Per determinar quin percentatge de fons externs a l’explotació acostumen a rebre els 
ferrocarrils turístics s’han tornat a comparar els mateixos ferrocarrils turístics que a l’inici de 
l’apartat: 
Percentatge de finançament via donació/Subvenció en diferents explotacions 
Explotació Ingressos vendes 
Ingressos 
subvencions 
públiques 
Altres fonts % de donacions 
Great Central 2.246.279 £ 39.520 £ 1,7 % 
Severn Valley 5.538.945 £ 434.833 £ 7,3 % 
Puffing Billy 6.681.692 A$ 718.297 A$ 1.288.952 A$ 23,1 % 
Durango & S. 13.478.007 $ 1106563 $ 7,9 % 
Fig 6-6. Taula amb el percentatge de finançament via Subvenció/Donació. Font: Diferents comptes de resultats. 
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En tres dels quatre casos, la quantitat rebuda via donacions o subvencions és inferior al 10%. 
Només el Puffing Billy ho supera, arribant fins, aproximadament, un 25% d’ingressos per 
aquesta via. No obstant, majoritàriament són donatius d’origen privat i no subvencions 
públiques. 
Una manera molt estesa de gestionar les donacions és la instauració de fundacions vinculades 
a ferrocarrils turístics. D’aquesta manera es pot crear un ens destinat a rebre totes les 
quantitats econòmiques, siguin d’on siguin i destinar-les a finalitats concretes de l’explotació. 
Això suposa una sèrie d’avantatges, especialment de caire fiscal. 
Poden citar-se diversos exemples. Un de proper a la ciutat de Barcelona és l’Associació per la 
Preservació del Patrimoni Ferroviari Industrial de Móra, que disposa d’una fundació associada 
a la primera amb aquesta finalitat. 
Molts dels ferrocarril turístics Britànics també segueixen aquesta estructura: Així doncs el 
Severn Valley Railway està associada amb la Severn Valley Railway Charitable Trust i  el Great 
Central Railway ho està a la David Clarke Railway Trust. 
6.1.6. Altres fonts de caràcter extraordinari 
Existeixen d’altres fonts, que poden ser molt diverses, per obtenir ingressos addicionals. Dues 
fonts que s’han identificat i que s’ha estimat oportú considerar són:    
 Filmacions de pel·lícules 
 Realització de campanyes publicitàries 
Segons la Revista Turismo sobre Rieles, el volum de facturació pot ser suficientment gran com 
per no ser ignorat. Alguns valors de referència que cita són 300.000 $/dia per la filmació de 
pel·lícules o 500.000$ per anunci. (Ian Thomson, 1999). 
Foto 6-3. Imatge presa durant el rodatge de la pel·lícula Octopussy al Nene Valley Railway. Font: Nene Valley 
Railway. 
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Existeixen anuncis exemples d’anuncis o pel·lícules filmats en línies de caràcter turístic o que 
han comportat l’ús de material històric, que són àmpliament coneguts a Espanya o al món.  
Dos exemples propers són, per una banda, les pel·lícules Goldeneye i Octopussy de James 
Bond inclouen escenes filmades al Nene Valley Railway, pròxim Peterborough, Regne Unit. Per 
altra banda, l’anunci de la Grossa de Nadal de l’any 2000 estava filmat amb el material rodant 
del “Tren dels Llacs” a l’estació de Canfranc (Osca). 
6.1.7. Síntesi aspectes econòmics 
En conclusió, el funcionament econòmic d’un ferrocarril turístic pot resumir-se en els següents 
punts: 
 El volum de facturació acostuma a servir per cobrir només els costos operacionals. 
 Les subvencions i donacions cobreixen sobretot els grans costos extraordinaris de 
contrucció i reparació i, en menor, mesura els operacionals. 
 El voluntariat sempre hi és present tot i no quedar reflectit mai a les comptes de 
resultats 
Per intentar resumir com funciona el flux econòmic d’un ferrocarril turístic es mostra un 
esquema gràfic a continuació: 
 
Fig 6-7. Esquema típic de com es mou el flux de diners en un ferrocarril turístic. Elaboració pròpia. 
6.2. Factors tècnics 
Per a la explotació dels ferrocarrils turístics, existeixen, a nivell tècnic, diverses normatives a 
complir en funció del tipus d’explotació que sigui. Cada una d’elles estableix els requeriments 
tècnics a complir per poder operar les línies a les quals es refereixen. 
En aquest punt és quan la classificació tècnica presentada a l’inici de la tesina cobra sentit i és 
útil a l’hora de determinar quina normativa és aplicable a un cas concret. 
7.2.1. Explotacions completament segregades de la xarxa en servei 
En molts països europeus com el Regne Unit, França i Alemanya és freqüent trobar casos de 
línies dedicades exclusivament a serveis turístics. En la majoria d’ells s’han creat normatives 
específiques per recuperar, mantenir i explotar aquests ferrocarrils sense arribar als 
estàndards de la xarxa general.  
 
Subvencions i 
donacions 
Vendes 
Voluntariat 
Costos 
Extraordinaris 
Costos 
Operacionals 
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En d’altres països, com Espanya, no existeix cap normativa per aquest tipus de línies i deixa a 
qualsevol explotació d’aquest tipus en un punt complicat des del punt de vista legal. En 
aquests casos no existeixen referents vàlids més enllà que les normatives pròpies dels 
ferrocarrils convencionals. 
Prossegint amb el tema, un document de referència és la Guidance on Minor Railways publicat 
per la Office of Rail Regulations (ORR), del Regne Unit. Aquest és un cas on el propi ens 
regulador del ferrocarril s’encarrega de les explotacions historicoturístiques. 
A França, per contra, és el Service Tecnique des Remontées Mechaniques et Transport Guidées 
(STRMTG) qui publica unes recomanacions similars. En aquest cas és un ens diferent a 
l’Establiment Publique de Securité Ferroviarie (EPSF)11, que és qui s’encarrega de la xarxa 
d’interès general. 
Foto 6-4. A l’estació d’Eridge, siutada al sud de Londres, coincideixen els serveis regulars amb els turístics del Spa 
Valley Railway. Encara que no ho sembli, el darrer està absolutament segregat de la xarxa general. Font: Spa Valley 
Railway. 
A nivell infraestructural les dues normatives coincideixen en la major part d’àmbits tractats 
però no necessàriament arriben a conclusions idèntiques. Un fet que no és sorprenent si es té 
en compte la gran fragmentació normativa que existeix a Europa.  
Respecte el carril, la travessa i el balast, les dues normatives fixen els valors acceptables dels 
mateixos. Això és, determinar quines són les desviacions màximes permeses respecte el valor 
de referència.   
També centren part de la seva extensió a tractar el tema del tancament de les instal·lacions. 
Ambdues normatives coincideixen en la obligatorietat d’instal·lar algun sistema per impedir 
l’accés a la línia al costat de llocs habitats, al lateral de camins que discorrin en paral·lel i a la 
                                                          
11
 L’Établissement Public de Sécurité Ferroviaire o EPSF és un òrgan regulador de l’estat francès 
encarregat de garantir la seguretat en l’explotació ferroviària a la xarxa general. 
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vora de passos a nivell. En el cas britànic, a més, considera que pot ser necessari en zones 
rurals amb risc que la fauna hi accedeixi. 
El tractament dels ponts i viaductes és lleugerament diferent. Ambdues normatives 
coincideixen en no establir cap criteri de càlcul i comprovació més enllà dels que ja existeixen 
en les normatives estructurals vigents en cada país. 
Malgrat tot sí que hi ha petites diferències. Per una banda, la normativa britànica es centra 
molt en les mesures de protecció: contracarril, tanca i protecció contra impacte a les piles però 
no proposa cap sistema d’inspeccions periòdiques.  
Per altra banda, la normativa francesa no comenta mesures tant explícites però proposa un 
sistema d’inspecció. Cada any s’ha de fer una inspecció visual, no necessàriament per un 
expert, i, cada cinc, una revisió exhaustiva per un especialista. 
L’apartat de túnels sí que difereix molt segons el país, probablement a causa de la gran 
diferència geomorfològica entre ells. Al Regne Unit l’àmbit dels túnels es basa bàsicament en 
redirigir cap a altres documents si fos necessari. A França, contràriament, posa molt d’èmfasi 
en la il·luminació, la senyalització i la necessitat de dotar el túnel d’accés rodat. Tot això en 
funció de la longitud i si està o no en corba. 
Les diferències històriques també han propiciat que la normativa francesa tingui un apartat 
dedicat als sistemes d’electrificació que al britànic no hi és. 
Taula-resum dels aspectes rellevants de les normatives d’infraestructura 
Àmbit FR UK Comentaris 
Paràmetres Carril x x  
Paràmetres Travessa x x  
Paràmetres Balast x x  
Passos a nivell x x  
Aparells de via x x  
Viaductes x x 
A França es centra més en els períodes de revisió i al 
Regne Unit en les mesures de seguretat. 
Túnels x   
Electrificació x   
Tancament x x 
La normativa britànica és lleugerament més 
restrictiva 
Fig. 6-8. Taula-resum dels aspectes tractats en les normatives per a ferrocarrils turístics amb 
infraestructura segregada. Elaboració pròpia. 
En resum, sembla que la normativa francesa és més completa que la britànica, i per tant, seria 
més generalitzable si mai es volguessin homogeneïtzar paràmetres.  
Després de descriure, a grans trets, l’àmbit normatiu, és necessari mencionar que garantir el 
seu compliment, en tots aquests casos és responsabilitat de l’empresa explotadora. Ho és a 
nivell jurídic però, també a nivell econòmic. 
Aquest és potser el principal desavantatge d’aquest tipus d’explotacions: mantenir la línia en 
condicions de ser explotada. És aquí on es produeix un dels grans consums de recursos 
econòmics dels ferrocarrils turístics. Això tendeix a limitar la longitud de les explotacions, ja 
que no sempre existeixen suficients recursos per mantenir línies molt llargues. 
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Quilòmetres, de mitjana, per explotació (2012) 
País Quilòmetres Núm. explotacions Km/explotació 
Regne Unit 850 204 4,2 
Alemània 1400 90 15,6 
França 1200 58 20,7 
Fig. 6-9. Taula amb el quilòmetres per explotació. Font: Fedecrail 
De la anterior taula sorprèn el cas del Regne Unit, ja que té una longitud mitjana d’explotació 
molt curta, 4,2 quilòmetres per ferrocarril turístic. Això es deu, un altre cop, a la naturalesa 
dels membres de Fedecrail. Aquestes inclouen també museus i ferrocarrils turístics amb 
infraestructura compartida. 
Malgrat la dificultat que suposa el cost de manteniment, també existeixen punts a favor de les 
línies segregades. Per una banda, la empresa té la màxima llibertat per fixar els horaris i serveis 
sense estar subordinat a les circulacions comercials. A més, poder reparar i decorar les 
instal·lacions a gust de l’ens explotador dóna un valor afegit que els clients poden apreciar. 
Continuant amb el subapartat, la mateixa normativa també fixa uns valors estàndards pels 
vehicles que circulen per la mateixa. És interessant veure com, d’igual manera que amb la 
infraestructura, molts cops fan referència als mateixos conceptes i tenen valors similars. 
La varietat de vehicles que circulen per aquest tipus de línies és molt ampli. No sempre poden 
ser inclosos en la categoria de històrics, ja que molts cops s’ha optat per fer vehicles més 
atractius al públic. 
 Aquesta adaptació pot presentar moltes formes. Aquestes inclouen des d’un esquema de 
decoració diferenciat fins a vehicles totalment nous com cotxes descapotables o panoràmics. 
No obstant, tots es regeixen per la mateixa normativa. 
Una de les característiques més rellevants és la limitació de la velocitat del material rodant. En 
el cas britànic, aquesta està fixada en 25 mph (aproximadament 40 Km/h), tot i que es pot 
demanar una autorització específica en el cas que es vulgui augmentar. En el cas francès, la 
limitació va des des 25 Km/h, en via sub-mètrica, fins als 50 Km/h per automotors en via 
mètrica o d’ample superior, un valor similar al britànic. 
El sistema de fre també ocupa una part important de la normativa del material rodant a causa 
de la seva vital importància en la seguretat. Per una banda, en totes dues normatives 
s’estableix que qualsevol material motor ha de tenir dos sistemes per frenar: un de directe i un 
d’accionament automàtic en cas d’incidència o ruptura d’algun enganxall de la composició. 
Per altra banda, les dues normatives fan referència a la necessitat de que el material remolcat 
vagi també frenat. En primer lloc, sempre és obligatori que existeixi un sistema que en cas 
d’incidència o ruptura d’enganxall freni la composició completa.  
En segon lloc, sorprenentment, no és necessari que tots els elements tinguin un aparell de fre, 
però sí que ho és  en l’últim cotxe o vagó de la composició. Només hi ha una excepció en casos 
molt particulars a França: cap vehicle superior a 20 tones i rampa inferior a 5 mil·lèsimes. 
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En l’àmbit de les locomotores, sempre es fa referència a que s’han de complir totes les 
especificacions pertinents segons el tipus de tracció. Per una banda, les de vapor han de 
complir les especificacions de calderes; en el cas britànic, la pròpia ORR presenta un document 
de guia. Per altra banda, tots els aparells elèctrics han d’estar degudament aïllats. 
A fi de resumir de manera millor tot allò referent al material rodant es mostra la següent taula: 
Taula-resum dels aspectes rellevants de les normatives de material rodant 
Àmbit FR UK Comentaris 
Velocitat Màxima 50 Km/h 40 km/h  
Fre en cas de ruptura 
d’enganxall  
x x 
 
Últim cotxe frenat x x 
A França, en casos molt concrets no és 
necessari 
Fre directe locomotora x x  
Tots els aparells elèctrics 
han d’estar protegits 
x x 
 
Caldera segons legislació 
vigent de calderes 
x x 
 
Fig. 6-10. Taula-resum dels aspectes tractats en les normatives per material rodant turístic                          
en infraestructura segregada. Elaboració pròpia. 
En resum, en aquest punt, sí que ambdues normatives són gairebé idèntiques i serien 
fàcilment generalitzables en un marc comú europeu o global. 
6.2.3. Material Històric en infraestructura compartida 
En molts altres casos la infraestructura és compartida amb serveis comercials. En tots aquests 
la normativa és més exigent amb el material rodant que hi circula, ja que s’ha d’adaptar a 
estàndards iguals o similars als del material comercial.  
Foto 6-5. Un automotor Caravelle del Tren Turístic del país Càtar i la Fenolleda. Autor: Bertrand Bouret. 
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Ara bé, també té un avantatge molt important respecte el cas anterior. Aquest és la no 
necessitat d’assumir directament el manteniment de la línia amb fons propis. Com a 
conseqüència de no ser els únics serveis que circulen per la línia, el cost es reparteix i 
simplement s’estableix un cànon a pagar. D’aquesta manera es passa part de la responsabilitat 
jurídica i econòmica al titular de la infraestructura. 
En molts països europeus, existeixen normatives específiques per aquest tipus de material. 
Espanya també ha elaborat la seva. En ella es fixen totes les condicions que ha de complir el 
material històric per poder circular per la xarxa general. 
A nivell tècnic, es limita a fixar un període de revisions i el caràcter de les mateixes en funció 
del quilometratge del material i el temps de l’anterior revisió. 
Com a regla general, aquest tipus de trànsit compartit pot trobar-se en línies amb baix nombre 
de circulacions o dedicades exclusivament al transport de mercaderies. El principal motiu és la 
necessitat de tenir una malla de circulacions suficientment poc densa per permetre la seva 
circulació. 
 Alguns exemples que utilitzen aquesta opció són el Tren dels Llacs o el Ferrocarril Turístic del 
País Càtar i la Fenolleda (TPCF) (Veure Foto 6-5). El primer dels dos comparteix trànsit amb 
pocs serveis regionals entre Lleida i la Pobla de Segur. El segon, ho fa amb diversos serveis de 
mercaderies entre Rivesaltes i Axat. 
6.2.4. Material rodant no històric  
Tot i que en aquesta tesina no es parlarà àmpliament sobre les condicions que hauria de tenir 
un material rodant no històric sí que convé fer esment d’algunes característiques importants. 
En cap cas però, s’entrarà en debats sobre els paràmetres acceptables per un ferrocarril 
convencional. 
Els material no històric sí que presenta, o hauria de presentar, algunes peculiaritats. 
Bàsicament hauria de mostrar característiques estètiques i funcionals que el permetessin 
diferenciar-se de la resta de trens. 
Molts cops es traca de material rodant propi de l’administració ferroviària que ha estat 
modificat per adaptar-se al seu nou ús. Un cas exemplificador són determinats cotxes que 
utilitza el Trancantábrico. En realitat, no són més que remolcs intermedis d’automotors de 
línies regionals reformats per ser material de luxe. 
En altres trens, no es modifica el material rodant sinó que es crea una ambientació mitjançant 
actors. Dos exemples clars són el Tren Medieval i el Tren de Cervantes, operats per la pròpia 
Renfe Operadora. En ambdós serveis, un grup d’ambientació amenitza el viatge. 
En conclusió, és habitual i probablement recomanable adoptar un caràcter propi que el 
permeti diferenciar de la resta de serveis. La via per aconseguir-ho, òbviament no és única i 
s’ha d’escollir sempre la mes adequada en funció de la demanda potencial. 
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Foto 6-6. Grup d’animació del Tren de Cervantes. Font: Renfe Operadora. 
6.2.5. Síntesi aspectes tècnics 
Per resumir breument tot allò descrit en l’anterior apartat s’han de citar sobretot els següents 
punts: 
 Certs disposen de normatives específiques per línies turístiques segregades de la xarxa 
convencional. La seva absència, pot desembocar en situacions legalment 
compromeses per determinats explotadors. 
 A nivell infraestructural les mateixes es centren més en aspectes propis del ferrocarril 
(carril, travessa, balast,...) que no pas en les grans obres d’enginyeria (ponts, viaductes, 
túnels,...) 
 A nivell de material rodant, es centren en la seguretat dels viatgers (sistema de fre, 
protecció cables, sistemes d’informació,...) 
 Existeixen normatives referents a la circulació de material històric en xarxa 
compartida. Aquesta explotació té l’avantatge de no carregar amb els costos de 
manteniment de la infraestructura. 
 Qualsevol material no històric és recomanable que es modifiqui a fi de guanyar en 
sensació de marca. 
En resum, el marc normatiu en el que es desenvolupen aquest tipus de serveis és certament 
complex i fragmentat, de manera similar al ferrocarril comercial habitual. 
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6.3. Factors jurídics 
Per poder iniciar una explotació es requereixen una sèrie de permisos que no sempre són fàcils 
d’aconseguir. En cada país les normatives poden variar però sí que és cert que sempre 
segueixen patrons similars. 
Una de les tendències més clares és la necessitat de tenir en vigència una llicència com 
operador ferroviari per a fer qualsevol tren turístic per la xarxa general. La resta de tendències 
en alguns països europeus, però no d’Espanya, és la de tenir una legislació i normativa 
específiques per explotacions segregades. No sempre depenen però del mateix ens regulador 
que els ferrocarrils comercials. 
Aquesta dada es veu representada en la següent figura: 
Organismes competents segons tipus d’explotació 
Estat Tipus de ferrocarril turístic 
Necessitat Llicència 
d’Operadora? 
Normativa 
Regne Unit 
Circulació Xarxa general Sí 
ORR (Tota la referent    
a Network Rail) 
No circulació Xarxa general No 
ORR (Tota la referent 
als Minor Railways) 
França 
Circulació Xarxa general Sí EPSF 
No circulació Xarxa general No STRMTG 
Espanya Circulació Xarxa general Sí ADIF 
Fig. 6-11. Taula amb els diferents organismes competents segons tipus de ferrocarril turístic. Elaboració pròpia. 
Com es desprèn de la taula, la diversitat de normatives en l’àmbit europeu és considerable. A 
més, en determinats països com Espanya la normativa no cobreix el cas d’un ferrocarril amb 
una infraestructura pròpia separada. És dir, a l’estat espanyol no existeix una seguretat jurídica 
per a l’explotació d’infraestructures segregades amb finalitats turístiques. 
Aquesta peculiaritat fa que les iniciatives a Espanya es vegin poc emparades a nivell jurídic.   
Tot això ha desembocat en la pràcticament nul·la presència de ferrocarrils turístics amb línia 
pròpia. Els únics existents són de caràcter marcadament regional i cadascun utilitza uns criteris 
propis sense haver-se unificat mai. 
En conclusió no existeix un marc comú a nivell europeu i molts cops ni a l’interior del propi 
estat. A més, en determinats casos existeix manca de seguretat jurídica per a determinats tipus 
d’explotacions 
6.3.1. Requeriments per poder operar un tren històric per la xarxa d’Adif 
A mode d’exemple, Adif ha elaborat i aprovat un reglament específic pel material històric que 
circuli per la seva xarxa. A nivell burocràtic també inclou una sèrie de requisits que no es 
poden classificar com a tècnics. 
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Segons el document Regulación de Circulaciones com Materia Histórico, per poder fer circular, 
el material ha de complir: 
 L’entitat propietària del material ha d’estar inclosa en un registre creat a tal efecte 
per la Fundación de los Ferrocarriles Españoles. 
 El material ha tenir un permís de circulació vigent. És dir, complir tots els requisits 
tècnis fixats per Adif. 
 El tren ha d’estar operat per una operadora amb llicència vigent. Les associacions o 
entitats propietàries del material no sempre el poden moure per elles mateixes. 
 Necessitat de tenir una assegurança de responsabilitat civil. 
 Adif ha de tenir en possessió tota la informació relativa a la circulació 40 dies abans 
de la mateixa 
Com es pot veure, en aquest cas, Adif sí que té una legislació clara per línies compartides en 
front a la absència d’una per a les línies segregades.  
6.4. Factors comercials 
Un altre àmbit d’interessant anàlisi és la demanda d’aquest tipus de producte. Fer un estudi de 
demanda potencial és quelcom bàsic si es vol emprendre qualsevol projecte d’aquest tipus 
És en aquest apartat quan la classificació segons criteris comercials i turístics entra en escena. 
Segons aquesta existeixen tres tipus de serveis:  
 Els de jornada.  
 Els de cap de setmana. 
 Els trens-creuer. 
En aquesta tesina s’assimilaran els de cap de setmana com a trens-creuer. D’aquesta manera 
s’establiran dues categories, els que inclouen pernoctació i els que no. Aquesta simple 
diferència és essencial ja que el perfil del client, acostuma a variar sensiblement. 
Així doncs, l’enfocament de la publicitat haurà de ser completament diferent i l’ofert de serveis 
complementaris també. 
6.4.1. Serveis de Jornada 
Aquest grup de serveis es caracteritzen per ser excursions d’un dia o de durada inferior. 
Bàsicament es tracta de trens que recorren distàncies curtes per portar visitants, normalment 
des d’un centre demogràfic important, a un determinat lloc d’interès. A més, les múltiples 
explotacions de caràcter històric de curta longitud també hi acostumen a estar incloses. 
A fi de poder perfilar millor la demanda i la oferta del producte, s’analitzen a continuació els 
resultats obtinguts de diversos estudis i casos reals en tres fases diferents 
 Quantificació de la demanda 
 Caracterització de la demanda 
 Caracterització del producte ofert 
Anàlisi de l’explotació de ferrocarrils turístics  Adrià Pàmies Güell 
 
 
   
54 
En primer lloc, per quantificar el volum de visitants que rep cada ferrocarril s’utilitzen les dades 
facilitades per Fedecrail classificades per països. Per resumir les dades es mostra a continuació 
la següent taula: 
Relació entre visitants i número d’explotacions 
País Visitants Número explotacions Visitants/Explotació 
Regne Unit 9,1 204 44.600 
Alemània 4,6 90 51.100 
França 3,2 58 60.300 
Fig 6-12. Taula amb la relació entre visitants i número d’explotacions. Font: Fedecrail. 
Tot i que el número mitjà de visitants per explotació és situa entre 40.000 i 60.000 anuals és 
potser més indicat saber quin és el barem en el que es mouen les explotacions. A França el 
rang va des dels 23.000 usuaris fins als 600.000. Aleshores, l’experiència francesa determina 
que per sota dels 20.000 usuaris la viabilitat de l’explotació pot veure’s fortament 
compromesa. (Unecto, 2012). 
En segon lloc, per identificar el tipus de clients que utilitzen aquests serveis turístics, es pren 
de referència un article de John Tillman publicat l’any 2002 a la revista Japan Railways and 
Transport Review . L’article es basa en dades preses als Heritage Railways del Regne unit. 
Les dades rellevants estan resumides a la següent taula: 
Percentatge de tipus de públic 
Tipus de públic Percentatge 
Famílies 65% 
Parelles 27% 
Altres 8% 
Fig 6-13. Taula indicant el tipus de públic. Font: John A. Tillman. 
Motiu de la visita 
Motiu de la visita Percentatge 
El ferrocarril 48% 
Jornades especials 8% 
Altres 44% 
Fig 6-14. Taula indicant el motiu de la visita. Font: John A. Tillman. 
                     
Fig 6-15. Diagrames circulars dels tipus de visitants i els motius de la visita. Font: John A. Tillman 
65% 
27% 
8% 
Tipus de visitant 
Famílies Parelles Altres
48% 
8% 
44% 
Motiu de la visita 
El ferrocarril Jornada especial Altres
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En aquest document s’arriba ala conclusió que el públic que utilitza aquests serveis està format 
bàsicament per famílies i parelles. És a dir és un producte de marcat caràcter familiar i pensar 
en deixar de banda el públic infantil seria, segurament, molt poc aconsellable. 
Per altra banda, també és rellevant saber quin és el motiu de la visita a l’explotació. Pot 
resultar sorprenent que el percentatge de persones que visitin l’explotació amb el mer 
objectiu de veure  el ferrocarril només sigui del 48%. El 44%, per contra, ho fa per altres 
motius, probablement en el marc d’una visita a la regió. 
Aleshores es pot arribar a concloure que una quantitat gens despreciable de visitants 
interpreten els ferrocarrils turístics com una atracció més del territori. És a dir, una explotació 
és perfectament equiparable qualsevol museu, galeria d’art o monument de la zona. 
Un dels resultats directes de l’anterior afirmació és la dualitat que els trens turístics no són 
visitats majoritàriament per aficionats al ferrocarril, malgrat ser molt cops gestionats per grups 
formats per aficionats. 
El 8% restant ho fa en motiu d’una jornada especial. Aquestes poden tenir caràcters diferents 
des de gales dièsel o vapor fins a dies dedicats al Pare Noel o altres festes populars. Al Regne 
Unit, també resulten molt comunes les jornades dedicades a programes i referents infantils 
com la Locomotora Thomas. 
En tercer i últim lloc per, amb l’objectiu de descriure la oferta vinculada a aquests serveis, es 
comparen dues explotacions: El Shakespeare Express i el Severn Valley Railway. 
Les dues explotacions s’han seleccionat per estar situades a les proximitats de Birmingham i 
oferir rutes de menys de 24 hores. En altres paraules, la seva proximitat i similitud de producte 
fa que siguin competència l’una de l’altra. 
A més, també presenten la dissimilitud interessant de no ser del mateix tipus segons àmbits 
tècnics. Així es podrà mostrar si varia molt el producte ofert per una explotació en una línia 
segregada, cas del Severn, i una explotació en una línia compartida, cas del Shakespeare 
Express. 
Després de comparar la oferta que presentaven les dues companyies s’ha arribat a la següent 
taula comparativa: 
Comparativa Oferta Shakespeare Express i Severn Vallery Railway 
 Shakespeare Express Severn Valley Railway 
Tipus Infraestructura Compartida Infraestructura Segregada 
Longitud 26 milles (càlcul aproximat) 16 milles 
Tarifa (anada i tornada) 20,00 lliures 12,50 lliures 
Restauració a Bord Cotxe-restaurant 
Servei ambulant /Cotxe-Restaurant 
en certes ocasions 
Promoció regió Sí Sí 
Restauració en estació No Sí 
Núm. de circulacions 2/dia/sentit 8/dia/sentit 
Botiga de Regals No Sí 
Museu Sí Sí 
Fig 6-16.Taula comparativa entre la oferta del Shakespeare Express i el Severn Valley Railway                                  
Font: pàgines web respectives. 
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Resulta curiós la diferència de preu. Utilitzant sempre la tarifa estàndard d’anada i tornada, 
pot comprovar-se com el Shakespeare Express és sensiblement més car que el Severn Valley. 
És també curiós si es té present que l’itinerari del Shakespeare Express està cobert per serveis 
convencionals, que li fan també la competència. Ara bé, es probable que la necessitat d’un 
manteniment més curós resulti en costos més elevats i tarifes també més altes. 
També es fa present el fet de tenir una infraestructura segregada, que permet al Severn Valley  
quadruplicar la freqüència del Shakespeare Express. Una de les altres conseqüència de tenir a 
plena disposició les instal·lacions és la presència d’una botiga de regals i servei de restauració a 
les mateixes estacions.   
Foto 6-7. Recàrrega del tènder de la locomotora encarregada de remolcar el Shakespeare Express. Agost 2012. 
Autor: Adrià Pàmies.  
Els punts comuns són la presència sempre d’algun tipus de servei de restauració a bord del 
tren, ja sigui amb cotxe-restaurant o venda ambulant. També destaca la presència d’espais 
museístics en ambdós casos, si bé, en el cas del Shakespare Express són els propis dipòsits on 
es fa el manteniment de les locomotores. 
En resum, el producte que es ven sovint està associat a generar una experiència agradable més 
enllà del transport dels turistes de manera diferent. La majoria d’explotacions, doncs basen el 
seu èxit en erigir-se una imatge de marca de forma similar a un parc temàtic, oferint 
restauració, botiga de marxandatge i atraccions al voltant de la línia. 
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6.4.2. Trens-creuer 
Aquest tipus de servei inclou bàsicament trens de luxe que es dediquen a fer circuits de gran 
longitud a través d’un o diferents estats. Tenen la peculiaritat que, al trigar més d’un dia, 
acostumen a tenir les facilitats pròpies d’un tren nocturn. Molt sovint, en el preu del bitllet hi 
queden inclosos les visites i la restauració. 
En aquest subapartat s’ha fet l’anàlisi d’aquest tipus de serveis en dos aspectes: 
 Caracterització de la demanda 
 Caracterització de la oferta 
A l’hora de caracteritzar la demanda, Les tarifes d’aquests productes permeten afirmar que 
els principals sempre acostumen a tenir un poder adquisitiu considerable i, en molts casos, 
alt. A manca d’un document de referència, s’ha optat per recollir dades de diferents tres 
creuers de la manera més comparable possible. 
Per intentar unificar criteris, s’ha seleccionat sempre la opció més barata i la més cara per 
poder mostrar el rang de preu: 
Relació de preus de diversos trens-creuer 
Tren i ruta Temporada 
Mínim preu per 
persona i nit 
Màxim preu per 
persona i nit 
Transcantábrico Gran Lujo 
Santiago de C.–San Sebastián 
2014 607€ 964€ 
Al-Ándalus 
Itinerari Andalusia 
2014 570€ 1.122€ 
Venice-Simplon Orient Express 
París-Istambul 
2014 1.384€ N/D 
The Ghan 
Adelaide-Darwim 
2013-14 282€ (431 Aud.) 1.110€ (1.695 Aud.) 
Seven Stars of Kyushu 
Itinerari 2dies/1nit 
2014 1.261€(180.000 Yen) 3.680 € (330.000 Yen) 
Maharajas’ Express 
Ruta Heritage of India 
2014-15 716€ 4.965€ 
Fig. 6-17. Taula amb la relació de preus de diversos trens creuer. Font: Pàgines web corresponents. 
El resultat que s’ha obtingut ha estat certament dispar. Per una banda existeix una gama de 
preus en la majoria de preus que oscil·len entre 600 i 700 euros per persona i nit. No obstant 
en determinats trens, la xifra pot arribar a superar els 4.000 euros. La xifra de 282 correspon a 
l’únic servei que disposa de cotxes de seients. 
Així doncs, després de veure les tarifes, resulta bastant evident que la major part de clients 
hauran de tenir un poder adquisitiu alt o voler fer aquest viatge per algun motiu especial. 
A més a més, el fet que la major part d’ofertes siguin en departaments pensats per dues 
persones també invita a pensar que la majoria de clients són o poden ser parelles més que no 
pas un públic familiar o “single”. 
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Foto 6-8. El Transcantábrico recorrent la xarxa de via estreta del nord de la Península. Font: Renfe Operadora. 
Malauradament no es disposa d’informació suficientment fiable sobre l’edat dels clients, no 
obstant, el calendari de circulacions pot invitar a treure algunes conclusions. Per exemple, el 
Transcantábrico opera de Març a Octubre. Semblaria  possible pensar que les circulacions fora 
de l’horari de ple estiu només es podran omplir amb gent jubilada que ja no treballa. 
Tanmateix això requereix un estudi específic de mercat per validar-ho. 
Per caracteritzar la oferta s’han de comentar dos aspectes rellevants: la tarifa i el concepte que 
es ven. En el primer cas, ja ha quedat prou clar, quan s’ha caracteritzat la demanda, que el 
preu fixat no sempre està a l’abast de totes les butxaques. 
El concepte que es ven és més complicat de trobar però molt probablement estaria pròxim el 
concepte de paquet turístic. És adir, una quantitat fixa que inclogui tot allò que necessitarà el 
turista durant la seva estança. 
Per validar tot lo anterior, només és necessari fixar-se en la oferta de d’un tren creuer 
representatius i amb molts anys de bagatge: el Transcantábrico. 
 
Fig. 6-18. Imatge de l’Iitinerari del Trancantábrico Gran Lujo. Font: Renfe Operadora 
El trajecte inclou desplaçaments en autobús per accedir a diferents atraccions properes a la 
línia de ferrocarril, amb l’entrada a les mateixes incloses i pot llegir-se clarament a la descripció 
de l’itinerari que tots els àpats estan inclosos, ja sigui al tren o en restaurants externs. 
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En conclusió, es tracta de la creació de mers paquets turístics absolutament tancats que 
utilitzen el ferrocarril com a mitjà principal de transport. Molt sovint inclouen cotxes 
considerats de luxe i, en conseqüència, les tarifes són elevades permetent-hi l’accés 
exclusivament a persones amb un poder adquisitiu suficientment elevat. 
 6.4.3. Síntesi aspectes comercials 
Aquest apartat sobre els factors comercials pot resumir-se en els següents punts: 
 Existeix una clara diferència a l’hora de plantejar l’oferta per un tren-creuer i un servei 
de jornada. 
 En ambdós casos pot considerar-se com essencial orientar correctament el producte 
cap al públic corresponent, que no és el mateix pels dosa casos 
A partir d’aquest punt les conclusions són bastant diferents en funció del tipus de producte. 
Per una banda, a nivell de servei de jornada, després de fer l’anàlisi, pot establir-se que: 
 El principal usuari és el públic familiar. 
 El principal motiu de la visita no és el ferrocarril en sí sinó visitar-lo en el marc d’una 
visita a la zona. 
 En conseqüència és necessari encarar el producte a aquest tipus de públic i no als 
aficionats al ferrocarril. 
 Un ferrocarril d’aquest tipus acostuma a rebre de mitjana entre 40.000 i 60.000 
visitants anuals. 
Per altra banda, a nivell de tren creuer, de tot allò analitzat se’n poden treure les següents 
conclusions: 
 El principal usuari són parelles amb un poder adquisitiu alt 
 Els bitllets s’acostumen a vendre en el marc d’un paquet turístic tancat 
 L’itinerari acostuma a incloure desplaçaments amb autobús. 
En resum, a nivell global, per a cada tipus d’explotació és essencial identificar correctament el 
públic al que va dirigida la explotació i plantejar l’oferta en conseqüència. 
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7. PROPOSTA DE METODOLOGIA D’IMPLEMENTACIÓ D’UN FERROCARRIL TURÍSTIC 
Fins ara, s’han mencionat característiques generals que presenten les explotacions turístiques. 
Ara bé, també, resulta molt adequat, parlar també de quins són els passos a seguir si es té com 
a objectiu posar en funcionament una d’aquestes explotacions. 
Com és habitual en l’àmbit ferroviari, no existeix un mètode únic. Per fer-ho més complicat les 
diferents legislacions segons el país també fan que buscar procediments estàndards sigui 
encara més difícil. 
En l’àmbit de la tesina s’han identificat dues metodologies a tenir en compte: 
 El document “Valorisation des Lignes Secondaires Ferroviaires”, plantejat pel Sétra12. 
 Metodologia aplicada per l’APPFI. 
7.1. Proposta del Sétra 
En el document “Valorisation des Lignes Secondaires Ferroviaires” el Sétra proposa quatre 
grans etapes a l’hora de realitzar un projecte de ferrocarril turístic: 
1. Estudi de mercat/ Estudi preliminar 
2. Verificació de la viabilitat 
3. Firma de convenis i autoritzacions 
4. Explotació  
Malgrat ser suficientment  genèric, està clarament influenciat per la legislació francesa i també 
està encaminat als projectes de recuperació de traçats abandonats. No obstant certa 
informació s’ha considerat essencial en tot tipus d’explotacions. 
7.1.1. Estudi de Mercat / Estudi preliminar 
En el primer pas, segons el document s’han de buscar tres punts fonamentals 
 Anàlisi bàsic de l’estat de la infraestructura 
 Anàlisi bàsic econòmic 
 Recerca de socis o organitzacions per suport econòmic, institucional... 
Per fer un anàlisi bàsic de l’estat de la infraestructura s’ha de tenir en compte sobretot, l’estat 
de viaductes , túnels i les dificultats que puguin presentar els passos a nivell. S’ha de fer una 
valoració estimada del cost de reparació, si escau, de les anteriors infraestructures, ja que són 
molt costoses de reparar. 
Continuant amb l’anàlisi bàsica és també essencial tenir clar quina ruta es vol explotar, 
sobretot en aquest àmbit, la seva longitud. D’això en depèn una altre partida de costos 
essencial però de menor cost unitari que l’anterior com el manteniment de la via                        
o les obres de terra. 
                                                          
12
  El Sétra o Service d’Études sur les Transports, les routes et leurs amenagéments va ser fins el 31 de 
Desembre de 2013 un òrgan de planificació i avaluació de les polítiques públiques vinculades a les 
infraestructures des d’una òptica científica. 
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En l’aspecte econòmic és important buscar els atractius de la línia i fer una previsió de la 
demanada potencial. En aquest punt és més difícil consensuar quins poden ser els atractius de 
la línia a explotar: el paisatge, atractius culturals dels pobles que travessa, etc. 
Una vegada estimat el volum de viatgers esperat, s’ha de planificar breument amb quin 
material s’explotarà i quina capacitat hauria de tenir. Conjuntament amb això s’ha també s’ha 
de preveure com es finançaran els costos de tot el projecte. 
Per últim, és important buscar entitats que cooperaran o donaran suport al projecte. 
Bàsicament, segons el document, serien administracions locals i regionals. Altres ens dedicats 
a l’activitat turística de la zona i, per últim, la UNECTO. 
7.1.2. Verificació de la viabilitat 
En aquesta fase els objectius han de ser els següents: 
 Informar-se de quina normativa és aplicable a la línia i material rodant 
 Tornar a fer un estudi més detallat d’acord amb la normativa vigent i garantir 
l’estabilitat pressupostària 
El primer apartat és molt comprensible en un estat com el francès, on existeixen diversos 
organismes que regulen l’explotació de ferrocarrils turístics en línies en desús o poc ús.  
Per una banda, si la línia està oberta a l’explotació comercial, l’autorització correspon a la RFF13 
i s’ha d’actuar d’acord amb l’EPSF. Si la línia no està oberta al trànsit, el Prefecte corresponent 
pot autoritzar la explotació, sempre d’acord amb la normativa establerta pel STRMTG. 
L’estudi més detallat ha de estar realitzat per un tercer amb suficient experiència en el sector, 
o de la RFF si s’està en les seves instal·lacions. A partir d’aquí s’ha de tornar a determinar 
quines són les principals inversions i si hi ha suficient pressupost per realitzar-les i com 
s’obtindria. 
Finalment, si s’aconsegueix mantenir la estabilitat pressupostària, segons les previsions 
previstes, el projecte pot continuar endavant. 
7.1.3. Firma de convenis i autoritzacions 
La seguretat és l’objectiu principal d’aquesta fase, que es pot resumir en els següents punts: 
 Elaboració i obtenció del certificat de seguretat 
 Elaboració i obtenció del conveni per obtenir el dret a explotar la línia 
 Elaboració i obtenció d’altres convenis i autoritzacions necessàries 
El document, com es pot apreciar remarca molt bé que la elaboració i obtenció d’un certificat 
de seguretat és un dels punts essencials d’aquesta fase. En funció de qui és l’entitat que 
autoritza les circulacions en cada tipus de línia, el document és diferent i per tant, no s’ha 
entrat en detall de què ha d’incorporar i què no. 
                                                          
13
 La Réseau Ferré de France (RFF) és l’administrador d’infraestructures ferroviàries de França sent les 
seves funcions principals la construcció de noves línies i gestionar el trànsit a les existents. 
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A continuació també s’ha d’obtenir un conveni per la cessió de la infraestructura a l’entitat que 
l’explotarà a nivell turístic. De la mateixa manera que l’anterior, depèn bastant de la titularitat 
de la línia. 
La resta de convenis o acords fan referència sobretot a temes finançament o de seguiment de 
les obres de construcció i explotació. Molts cops pot ser oportú crear consorcis o agrupacions 
per reunir a totes les administracions de qualsevol tipus implicades. 
7.1.4. Explotació 
Paradoxalment, el document no fa cap referència a l’etapa de construcció i passa directament 
a la fase d’explotació. Es desconeixen les causes per les quals s’ignora. 
Respecte al període d’explotació, el document simplement recull la necessitat de respectar tan 
els plans de seguretat com els d’explotació en tot moment així com el conveni de cessió de la 
infraestructura i material rodant. 
Per altra banda també cita com a bàsic fer les oportunes revisions segons tot allò que s’hagués 
acordat prèviament i que varia en funció de si la línia està en explotació o no. En el cas de línies 
en explotació, el propi EPSF pot demanar, sempre que ho desitgi un informe; en la resta dels 
casos, el prefecte pot fer la mateixa funció. 
7.2. Metodologia aplicada per implementar un ferrocarril turístic entre Tarragona i Casp. 
Un ferrocarril turístic entre Tarragona i Casp és el projecte més ambiciós que té actualment 
entre mans la Associació per a la Preservació del Patrimoni Ferroviari Industrial                          
de Móra la Nova.  
En aquest apartat, es resumeix quins són els passos que han seguit a l’hora de desenvolupar el 
projecte. Posteriorment es farà una comparació amb el document de referència francès 
comentat prèviament. 
No obstant, no és un procés plenament assimilable al mètode anterior ja que la legislació no és 
la mateixa i, es tracta d’un servei que utilitzarà la mateixa infraestructura d’ADIF. En el cas 
espanyol, però, la diferencia principal és que no hi ha cap guia de referència. Simplement, 
existeix una normativa referent a la circulació de trens històrics.  
7.2.1. Localització d’atractius culturals i estudi de demanda 
El primer pas, va ser la identificació dels possibles pols turístics al voltant de la línia i en la 
mateixa. Així es va anar enumerant les possibles excursions a realitzar al voltant de les 
estacions així com manifestar que el passat ferroviari de Móra també és quelcom rellevant en 
sí mateix.  
Per remarcar encara més aquest patrimoni, es va optar finalment per fer el viatge amb 
material històric i, si pogués ser, vinculat a la línia. A més, també s’ha obert ja al públic un 
centre d’interpretació del ferrocarril. 
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A continuació, va fer-se una previsió de possibles usuaris que visitarien la línia. Per dur a terme 
aquesta tasca es van prendre com a referència el número de visitants actuals de les atraccions 
turístiques de la zona i la oferta hotelera. 
7.2.2. Viabilitat finançera 
En segon lloc, per fer un anàlisi de viabilitat financera es van definir una sèrie de paquets 
turístics i, a continuació, també van establir-se els costos operacionals. En ambdós casos van 
utilitzar altres explotacions com a referència. 
A partir d’aquí, es va buscar quadrar un calendari de circulacions i comprovar que, en principi 
la demanda prevista cobria els costos operacionals. Malgrat això no es van tenir en compte els 
costos de rehabilitació del material, que es considerava que s’obtindrien per la via de 
subvencions o donacions particulars. 
També s’ha de remarcar que la Associació compta amb voluntaris per realitzar tasques de 
restauració i que per tant, s’ha d’entendre també com una font de finançament. De la mateixa 
manera es preveu que durant l’explotació una gran part del personal també treballaria de 
manera altruista. 
7.2.3. Redacció d’un projecte tècnic 
Després de les dues fases anteriors, va redactar-se un projecte tècnic més detallat. Aquest 
inclou els següents apartats rellevants: 
 Descripció detallada i precisa del material rodant a utilitzar 
 Descripció detallada dels costos i beneficis d’operar cada ruta  
 Descripció detallada de les actuacions a realitzar a les instal·lacions fixes de Móra. 
Un cop realitzats tots els anteriors estudis ja estaven en condicions d’iniciar de manera més 
clara i seriosa la posada en marxa del projecte. 
7.2.3. Cessió de material, convenis i contractes 
Una de les tasques que va ser necessària va ser la cessió del material rodant històric necessari 
per part de la FFE. No sempre es va poder aconseguir tot el desitjat però, de mica en mica, es 
van realitzar els trasllats des dels diferents punts on es trobaven locomotores, cotxes i vagons. 
Aquests desplaçaments no van estar exempts de diferents problemàtiques tant tècniques com 
administratives.  
En un primer moment, el material s’anava estacionant en les vies d’apartat de la pròpia estació 
de Móra la Nova. Posteriorment, quan va haver-hi suficients fons es van construir unes noves 
cotxeres en una antiga platja de vies de l’estació per protegir el material dels efectes 
meteorològics i del vandalisme (veure Foto 7-1). 
Paral·lelament amb això, es va negociar el lloguer de diferents espais de l’estació que 
formarien part del projecte. Conjuntament amb això, també es va aprovar un nou pla 
urbanístic i una requalificació dels terrenys per poder aprofitar l’espai que ocupava l’antic 
dipòsit clausurat. 
Anàlisi de l’explotació de ferrocarrils turístics  Adrià Pàmies Güell 
 
 
   
64 
Foto 7-1. Les locomotores Mikado (esquerra) i Bonita (dreta) estacionades a la nou coberta de la APPFI. Octubre 
2013. Autor: Adrià Pàmies. 
7.2.4. Posada en marxa del Centre d’Interpretació del Ferrocarril 
L’any 2010 es va inaugurar l’antiga torre de l’enclavament completament rehabilitada i 
utilitzada com a centre d’interpretació (Veure foto). Aquesta fita és especialment rellevant, ja 
que va suposar començar a vendre un producte turístic. 
Actualment (2013), l’entrada costa 8 euros i inclou una visita tant al centre d’interpretació com 
a les cotxeres i la resta d’espais que es consideren visitables de l’estació.  
Foto 7-2. Antic enclavament de Móra la nova, rehabilitat com a centre d’interpretació. Octubre 2013.                     
Autor: Adrià Pàmies 
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7.3. Comparació entre ambdues metodologies 
En primer lloc, és vital remarcar que a França existeix una metodologia recomanada, mentre 
que a Espanya, no s’ha pogut localitzar cap metodologia de referència. 
Com ja s’ha comentat anteriorment, les dues metodologies no són perfectament comparables 
per les diferències legislatives de cada país i les circumstàncies pròpies de Móra. Malgrat això 
sí que són suficientment similars com compartir uns determinats patrons comuns. 
En primer lloc, en els dos casos, l’anàlisi de demanda és rellevant. A més, també coincideixen 
en remarcar, potser més en el cas francès, la inclusió del servei a dins d’excursions que 
s’emmarquin en els atractius turístics de la zona. En el cas de Móra, per contra, es fa una mica 
més d’èmfasi en els valors ferroviaris. 
Sembla més encertada en aquest punt la visió francesa del cas. El motiu és que segons l’anàlisi 
comercial feta en capítols previs, la meitat dels visitants d’aquestes explotacions no fan la 
visita exclusivament per veure el ferrocarril. 
En segon lloc, fent referència a la viabilitat financera i tècnica, no hi ha més diferències que les 
que imposen la pròpia legislació vigent i les característiques pròpies de l’explotació. És a dir, 
coincideixen plenament. 
En tercer lloc, s’ha de dir que Móra, tal com indica el document francès, ha anat signat els 
convenis corresponents amb les entitats del territori i les administracions ferroviàries.  
En el mateix sentit, diversos membres de la associació han reiterat certes dificultats per arribar 
a acords amb els diferents organismes ferroviaris. Es desconeixen si les mateixes reticències 
existeixen a França i la resta de països europeus. Si es pren en consideració la quantitat de 
línies turístiques, res sembla indicar que hi hagin gaires reserves. 
 El darrer apartat, que correspon al seguiment durant la explotació, no té sentit que sigui 
comparat ja que en el cas català, el servei encara no s’ha iniciat. 
Per tant, malgrat legislacions diferents, el procediment seguit fins ara per l’APPFI coincideix de 
manera bastant exacta amb el procés recomanat a França. 
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8. CONCLUSIONS 
Per concloure la tesina, s’ha de dir que realment la fragmentació de la informació s’ha fet 
palesa a l’hora de la recerca i recopilació de les dades. Les fonts han estat molt diverses, 
complicant la comparabilitat, i, sovint, de caire no acadèmic, però rigorós, al no existir-ne de 
l’altre tipus. 
És indispensable, en aquest punt, comprovar el grau d’assoliment de cadascun dels objectius 
plantejats. En les següents línies s’anirà descrivint el grau d’assoliment a què s’ha arribat. 
En primer lloc, s’ha establert a una definició operativa de què és un ferrocarril turístic. Després 
de comparar organismes del sector s’ha arribat a la proposta de la següent definició: 
Tot aquell servei ferroviari o explotació ferroviària amb la funció principal de transportar 
visitants a una o diverses atraccions turístiques, podent ser el propi material rodant o la línia 
una part o la totalitat de l’atracció mateixa. 
Les principals virtuts de la mateixa són la flexibilitat a l’hora de comercialitzar el producte i la 
inclusió clara dels ferrocarrils turístics de caire històric. 
A continuació, s’han proposat dues classificacions possibles de les explotacions basant-se en 
àmbits de caire tècnic i normatiu i de caire comercial. Així doncs els tipus de ferrocarrils 
turístics són: 
 Segons àmbit tècnic: 
o Material històric/Infraestructura segregada 
o Material històric/Infraestructura compartida 
o Material no històric/Infraestructura segregada 
o Material no històric/Infraestructura compartida 
 Segons àmbit comercial: 
o Serveis de Jornada 
o Serveis de cap de setmana 
o Trens-creuer 
Després d’això, s’ha fet una revisió a nivell mundial dels serveis turístics d’acord amb al 
definició. Una constatació rellevant és que, malgrat la seva enorme disparitat de formes, són 
presents en tots els continents. És a dir, és un producte turístic amb una difusió a nivell 
mundial. 
Tot seguit, s’han analitzat tres aspectes que impulsen la existència i el desenvolupament 
d’aquest tipus de serveis: 
 Certs organismes i grups de persones els consideren un valor històric i cultural. 
 En determinats casos, el volum de visitants que mouen és suficientment gran com 
per ser considerat una font de negoci no ignorable. 
 Segons molts estudis, tenen un impacte socioeconòmic favorable en regions que, 
sovint, són d’àmbit rural o deprimit. 
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Una vegada establerta la definició i els conceptes d’impuls d’aquest tipus de serveis ferroviaris,  
dels aspectes que en determinen la seva viabilitat pràctica, el treball s’ha centrat en l’anàlisi 
dels aspectes econòmics, tècnics, jurídics i comercials.  
 A nivell econòmic: 
o La majoria d’explotacions aspiren, com a màxim, a cobrir els costos 
operacionals. 
o Les donacions i subvencions acostumen a ser necessàries per realitzar les grans 
reparacions d’infraestructures i material rodant. 
o La presència de voluntaris és imprescindible en molts casos. 
 A nivell tècnic: 
o Determinats països, però no tots, tenen normatives específiques per línies 
turístiques segregades de la xarxa general, que no són necessàriament iguals. 
Això deixa a moltes explotacions en una situació legal compromesa. 
o El principal avantatge de les explotacions amb infraestructura compartida és 
no haver de carregar completament el cost de mantenir-la. 
o A nivell d’infraestructura, la major part de normatives no es centren en 
aspectes de càlcul de grans obres com viaductes o túnels. Només en aspectes 
més funcionals i dels elements propis del ferrocarril: carrils, travesses, balast... 
o A nivell de material rodant, la major part de normatives es centren en el 
sistema de frenada i la seguretat dels passatgers. 
 A nivell jurídic: 
o Gran fragmentació de legislacions i normatives amb la conseqüent necessitat 
de buscar un marc comú a nivell europeu o global. 
o Certa inseguretat jurídica en determinats països, principalment per a 
explotadors en línies segregades. 
 A nivell comercial: 
o Importància d’orientar el producte cap als sectors de demanda més importants 
amb els reclams adients 
o El sector de demanda més important de ferrocarrils de jornada són bàsicament 
famílies i parelles que utilitzen el servei en el marc d’una visita a la zona. 
o El sector de demanda més important dels trens-creuer són parelles de poder 
adquisitiu suficientment alt que busquen adquirir un paquet turístic tancat. 
o Mai s’ha d’orientar el producte de manera exclusiva als aficionats al ferrocarril 
En darrer lloc, per implementar un ferrocarril turístic, s’ha considerat com a vàlida la proposta 
plantejada pel Sétra. La  única limitació necessària actualment és l’adaptació a la legislació 
existent a cada país. La proposta és la següent: 
1. Fer un bon estudi de la demanda i les possibilitats de la línia 
2. Definir un producte comercial i buscar socis en l’oferta turística i les qüestions 
tècniques 
3. Fer un estudi econòmic i tècnic detallat 
4. Aconseguir les pertinents autoritzacions i firma de convenis 
5. Fer un seguiment del desenvolupament de l’explotació 
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Així doncs, a nivell general de la tesina s’ha de remarcar que és necessari avançar cap a un 
marc normatiu comú a nivell europeu o global i que inclogui tots el tipus possibles 
d’explotacions. El cas espanyol és un dels molts exemples on la legislació i normativa actual no 
contempla determinats tipus d’explotacions que podrien ser beneficioses pel país. 
Aquesta tesina també ha posat de manifest que gran part de les explotacions difícilment són 
justificables per raons econòmiques. No obstant amb el treball de voluntaris i una gestió 
econòmica que permeti cobrir els costos d’operació es pot crear un producte beneficiós per a 
regions rurals i sostenible en el temps. 
En el marc econòmic actual, el futur d’aquest serveis, sense cap rendiment econòmic a curt 
termini, presenta diverses incògnites obertes. A Espanya, on la liberalització del sector s’ha 
produït en aquest context difícil, el panorama actual pot desembocar en dues situacions 
diferents. 
Per una banda, ara existeix la possibilitat que empreses especialitzades puguin operar serveis 
obtenint rendiment econòmic si la gestió és la adequada. No obstant, la mateixa Comissió de la 
Competència recomana modificacions per a que això es produeixi.  
Per altra banda, però, s’ha d’analitzar la evolució dels serveis actuals oferts per Renfe 
Operadora. En molts casos es mantenen, en part, per prestigi d’empresa i serà necessari seguir 
de prop si l’economia dels mateixos és suficientment bona per assegurar la seva pervivència. 
Les tres vies principals d’investigació futura es basen en seguir l’evolució del sector o fer 
anàlisis mes detallades, ja sigui per determinar l’impacte socioeconòmic de casos particulars o 
aprofundir en un determinat tipus d’explotacions o segments de mercat. 
Per últim i abans d’acabar, és necessari constatar que el ferrocarril forma un patrimoni 
material i immaterial de la societat al mateix nivell que qualsevol altra manifestació cultural. 
Això comporta que al darrere hi hagi un volum de persones interessades en utilitzar-lo en els 
seu temps d’oci i que, finalment, això pugui desembocar en una activitat econòmica profitosa 
per a la societat. 
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Rovos Rail <www.rovos.com> Darrera visita: 19/01/2014. 
Seven Stars in Kyushu <www.cruisetrain-sevenstars.jp/en> Darrera visita: 19/01/2014. 
Severn Valley Railway <www.svr.co.uk> Darrera visita: 19/01/2014. 
Spa Valley Railway <www.spavalleyrailway.co.uk> Darrera visita: 19/01/2014. 
Train du Pays Cathare et du Fenouillèdes <www.tpcf.fr> Darrera visita: 19/01/2014. 
Tren Turístico Río Eresma <www.trenrioeresma.es> Darrera visita: 19/01/2014. 
Trenes Turísticos de Lujo de España <www.trenesturisticosdelujo.com/es>                           
Darrera visita: 19/01/2014. 
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ANNEX FOTOGRÀFIC 
Amb els objectius de mostrar més àmpliament com són alguns dels ferrocarrils turístics i oferir 
una visió complementària dels mateixos, s’ha adjuntat el següent annex amb fotos realitzades 
pel propi autor de la tesina. 
Tren Groc de la Cerdanya: 
              
Foto A -1. Estació de la Tor de Querol. Inici de la línia del Tren Jaune. Maig 2013. 
               
Fotos A-2/3. Tren Groc a punt de sortir cap a Vilafranca de Conflent. Maig 2013. 
                   
Foto A-4. Tren groc just després de sortir de la Tor. Maig 2013 
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Trens històrics de Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya                                                           
(Actualment sense servei regular turístic) 
                       
Foto A-6. La locomotora Alstom 1003 puja cap a Igualada amb una composició de cotxes històrics. 
Desembre 2012. 
                                    
Foto A-7/8. Avaria de la locomotora Alstom a Masquefa (Esquerra). Composició a Vilanova del Camí, 
destí accidental del viatge (Dreta). Desembre 2012. 
                          
Foto A-9. La composició avariada baixa de Vilanova remolcada per una 254. Desembre 2012. 
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Foto A-10. Automotor de la sèrie 400, popularment anomenat “Granota”, pujant cap a les Planes durant 
els actes commemoratius del 150è aniversari del Ferrocarril de Barcelona a Sarrià. Juny 2013. 
                                     
Foto A-11/12. La “Granota” a Sarrià (esquerra) i a Reina Elisenda (dreta). Juny 2013. 
                
Fotos A-13/14. Els dos automotors Brill preservats durant l’acte commemoratiu del 150è aniversari del 
Ferrocarril de Barcelona a Sarrià. Juny 2013. 
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Cremallera de Montserrat 
                      
Foto A-15. Dues unitats Stadler creuen el viaducte del centenari a Monistrol. Octubre 2013. 
           
Fotos A-16/17. Una doble composició puja cap a Montserrat just abans d’entrar al túnel de l’Àngel 
(esquerra). Una unitat a l’alçada de l’antic pas a nivell (dreta). Octubre 2013. 
                      
Foto A-18. Una doble composició encapçalada per un automotor del Cremallera de Núria pujant cap a 
Montserrat. En moments d’alta demanda és necessari reforçar el material existent. Setembre 2013. 
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Funicular de Gelida 
                             
Foto A-19. Estació superior del Funicular de Gelida. Novembre 2013. 
                                         
Foto A-20/21. Cabina del Funicular just a la sortida de l’estació superior (esquerra) i a la mateixa (dreta). 
Novembre 2013. 
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Shakespeare Express 
                             
Foto A-22. Shakespeare Express passant a bona marxa per l’estació de Birmingham-Moor Street. 
          
Foto A-23/24. Shakespeare Express entrant a Stratford-upon-Avon (dreta). La locomotora Rood Ashton 
Hall maniobra per invertir el sentit de la composició (esquerra). Agost 2012. 
                           
Foto A-25. Carregant el tènder de la locomotora per retornar a Birmingham. Agost 2012. 
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Centre d’Interpretació del Ferrocarril de Móra la Nova 
       
Foto A-26. Visita de la AAFM amb el seu tren pseudo-històric dels anys 80. Febrer 2013. 
         
Foto A-27. Interior de les Cotxeres del futur tren turístic amb divers material en procés de restauració. 
Octubre 2013. 
       
Foto A-28/29. Divers material preservat. Un automotor ABJ (Esquerra) i una locomotora de la sèrie 250 
(dreta). Octubre 2013. 
